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Letbane i ring 3 
Hvorledes kan man argumentere for fordele og ulemper ved at anlægge en letbane ved Ring 3 
omkring København?  
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1 Indledning 
 
Trafikpolitisk sker der mange nye investeringer i disse år. Dette projekt vil omhandle et af de 
projekter, som ikke blev vedtaget i den nye trafikplan, som ellers nyder stor opbakning fra den 
lokale region. Nemlig en letbane omkring København. 
Vi vil belyse denne problemstilling ved at arbejde med det økonomiske og politiske aspekt af 
en eventuel anlæggelse af Letbanen. Det interessante i dette projekt er, at det er forskellige 
faktorer, som  er indvirkende på, hvorvidt en offentlig investering bliver besluttet. Det er på 
forhånd ikke givet, at det både er rentabelt økonomisk og samtidigt politisk rationelt. 
Relevansen i dette projekt er, at der i disse år investeres massivt transportsektoren, og at 
denne rapport derfor kan være med til at give en forklaring på, hvorfor nogle projekter bliver 
besluttet frem for andre. 
 
1.1 Motivation 
 
Motivationen til vores projekt har været en generel interesse for offentlig transport i og 
omkring storbyer. Vores tilgang til projektet er både politologisk og økonomisk, hvilket vi 
synes, giver en spændende tværfaglig tilgang til opgaven. En anden tilgang til projektet ville 
være at benytte PRR(planlægning, rum og ressourcer), som ville give en tværfaglig 
indgangsvinkel, men vi har valgt at begrænse os fra denne vinkel, for at kunne gå dybere ind i 
de to ovennævnte. Vi synes, at det er interessant at følge den udvikling, der er sket inden for 
transportteknologien i forhold til miljø og fleksibilitetsmuligheder. Vi mener også, at der skal 
arbejdes videre på den udvikling i fremtiden.  
Udviklingen inden for den offentlige transport i hovedstadsområdet halter, efter vores mening, 
langt efter andre storbyer. Eksempelvis i forhold til Stockholm, hvor de har lavet et stort 
offentligt transportnetværk med stor succes. Derfor synes vi, at det er interessant, når der 
kommer lignende forslag til udbygninger i hovedstadsområdet.     
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Der er lavet en del rapporter omkring en let-/S-togsbane, som vi finder meget interessante, og 
som også har været en stor motivation for os, fordi de både er dybdegående og innovative. De 
politiske processer har også en interesse fordi vi gerne vil vide, hvilke politiske mekanismer 
der tages i brug i forhold til sådanne beslutninger. 
 
1.2 Problemfelt 
 
Manglende investeringer i den kollektive trafik har medført et pres herpå, samtidigt med at det 
ikke er et attraktivt alternativ til privatbilismen. Nedslidte toge, forsinkelser og høje priser er 
med til at øge biltrafikken. Derfor kigger vi i dette projekt nærmere på den del af kollektiv 
trafik, som handler om skinnebåren trafik. Vi afgrænser os derfor fra privatbilismen, for at 
projektet bliver mere specifikt omkring den kollektive transport.   
                            
Vi synes det er vigtigt med forbedringer i den offentlige transport, fordi trafikken er støt 
stigende i det moderne samfund, og det er derfor nødvendigt at bevare befolkningens 
mobilitet. Især i et pendlersamfund som det danske, hvor arbejdsmarkedet er bygget op 
omkring folks villighed til at pendle til og fra arbejde. Da tendensen viser, at trafikken vil 
stige yderligere i de kommende år, bliver betydningen af nye tiltag på trafikområdet endnu 
vigtigere den kommende tid. I regeringens trafikplan fra 2009 mener vi, at der er en række 
manglende fokuspunkter i forhold til den kollektive trafik. København oplever trafikale 
trængselsproblemer i stadig større og større grad.1 Nogle områder bliver tilgodeset ved tiltag 
som f.eks. udvidelsen metro city-ringen, mens mange andre områder stadig bliver overset. 
F.eks. er en udvidelse af metroen mod Nordvest, Brønshøj, Tingbjerg og Gladsaxe blevet 
droppet på trods af valgløfter fra Socialdemokraterne, Venstre, Konservative og Dansk 
Folkeparti i det københavnske byråd. Dette er sket på trods af, at den nye bane antageligt ville 
have det samme passagergrundlag som størstedelen af metrobanen2. Hvorfor der så ikke gjort 
noget fra politisk side, kan være af økonomiske årsager eller mangel på politisk velvilje. Der 
er tidligere blevet sat penge af til en udvidelse af Motorring 3 omkring København, men der 
er ikke kommet en endelig løsning på de trafikale problemer i Ring 3 korridoren i form af 
                                                          
1 Københavns kommune 2009 - Trængsel - Fremkommelighed og bedre bymiljø 
2 NextMetro 2009 - Masser af passagerer til en nordvest-metro   
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kollektiv trafik. Bliver biltrafikken foretrukket frem for den kollektiv trafik på trods af udsagn 
om modsatte fra politikernes side, eller er bilen som transportmiddel så fastindgroet i vores 
frihedsparadigme, at andre trafikløsninger ikke bliver set som en reel ligeværdig samt 
komfortabel løsning.  Forskellige interesseorganisationers magt kan have indflydelse på, hvor 
og hvordan der udbygges i Danmark. Denne problemstilling vil vi prøve at belyse i vores 
opgave. 
Gennem diskussion vedrørende de problemer som den kollektive trafik står overfor i Region 
Hovedstaden, er vi nået frem til, at vi vil beskæftige os med den skinnedrevne kollektive 
trafik, og hvordan denne kan forbedres. Derfor har vi set på nogle rapporter, der kunne give 
noget information på området således, at vi blev klogere og kunne indskrænke vores 
fokusområde. Disse rapporter er bl.a. Letbaner.dk´s idéoplæg om en letbanestrækning fra 
Lundtofte-DTU-Lyngby-Herlev-Glostrup-Ishøj. Denne strækning ses på illustrationen 
nedenfor. Rapporten er udarbejdet på privat initiativ hvilket betyder, at idéoplægget er 
udarbejdet uafhængigt af politiske overbevisninger samt erhvervsmæssige interesser. 
Rapporten beskriver en letbaneløsning i terræn som den bedste løsning, men gør samtidig 
opmærksom på, at der findes andre løsningsmuligheder. Bl.a. i tunnel, i form af metro eller 
bus. Dog mener initiativtagerne, at deres løsningsforslag er det bedste set ud fra deres 
udregninger, som er sammenlignet med andre forslag. Løsningen er begrundet med erfaringer 
fra lignende projekter i udlandet. 
En anden rapport som vi har studeret er DSB’s forslag omkring en S-letbane langs Ring 3. 
Den samlede strækning som letbanen skal dække er ifølge DSB følgende: Hillerød-Lyngby-
Buddinge-Herlev-Glostrup-Vallensbæk-Køge. På denne strækning vil adskillige 
erhvervsområder, uddannelsessteder og samtidig forbinde det nuværende S-togsnet endnu 
bedre, fordi letbanen kører på tværs af de eksisterende S-baner, og går derfor igennem 
regionen. Letbanen er altså den optimale løsning til et optimalt bindeled for den kollektive 
trafik. Ud fra DSB’s beregninger fremgår det, at en sådan linjeføring vil koste i omegnen af 5 
mia. kroner og tage ca. 5 år at konstruere. Denne linjeføring vil kunne betjene ca. 20 % flere 
passagerer og have stationer hver 7-800m. Det vil altså være en løsning, som er let 
tilgængelig, hvor der samtidig på udvalgte stationer skal være plads til Park&Ride. 
Region Hovedstaden har i samråd med elleve omegnskommuner udarbejdet en rapport, der 
fyldigt beskriver fem løsningsmuligheder på de trafikale udfordringer, som vi i fremtiden står 
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overfor. Nemlig et øget pres på det kollektive, samt private vej- og S-togsnet. Og især på 
tværs af de nuværende S-togslinjer. Derfor er denne rapport udarbejdet om et forslag i form af 
en letbane. Der er i rapporten fremlagt fem linjeføringer, som alle går fra Lundtofte til 
Glostrup, med grene videre fra Glostrup til enten Brøndby str., Ishøj, Avedøre Holme eller 
både videre til Brøndby str. Og Ishøj. I denne rapport er der utallige skemaer og udregninger 
der kan skabe grund for en analyse af disse forslag med henblik på at beskrive hvilke(n) 
løsning(er) der er økonomisk set er bedst at gennemføre. Rapporten lægger udover selve 
forslaget omkring letbanen vægt på, at det bliver nødvendigt at omlægge nogle busruter 
således, at det kollektive transportsystem fungerer optimalt efter en eventuel nybygget letbane 
langs med Ring 3. Dette idéoplæg tager højde for adskillige faktorer, der skal medtages for at 
give et realistisk billede på, hvorvidt en letbane kan være en økonomisk hensigtsmæssig god 
løsning at foretage sig med henblik på at løse nutidens 
såvel som fremtidens trafikale udfordringer. 
Vi har valgt problematikken i Ring 3 korridoren rundt 
om København, som især har været ramt af stigende 
trafik, fordi byen har udviklet sig erhvervsmæssigt i 
både i nordlig og sydlig retning. Dette har medført, at 
det ikke længere kun er radiale linjer, der er 
nødvendige som skinnebåren trafik, men også på tværs 
af byen. Forskellige beregninger fra Region 
Hovedstaden har netop vist, at trafikken på tværs af 
København vil være det punkt der vil stige mest i de kommende år. Der er i regeringens nye 
trafikplan kun blevet fokuseret på biltrafikken, udover 
den allerede vedtagne cityring, frem for den kollektive 
trafik. Vi mener, at det er uambitiøst, at man i sin tid 
udelukkende gik efter en udbygning af Motorring 3, og ikke samtidigt tænkte den kollektive 
trafik ind i planerne. Region Hovedstaden og en række omegnskommuner udsendte i 
september 2008 en rapport omkring en letbane i Ring 3 korridoren - det er denne rapport, vi 
vil tager udgangspunkt i vores opgave. 
Dette misforhold mellem nødvendigheden af investeringer, og hvad politikkerne ønsker giver 
en væsentlig problematik, som vi vil forsøge at belyse. I opgaven vil vi derfor se på, om det 
Figur 1: Oversigt over linjeføring i 
Letbaner.dk's idéoplæg. Kilde: Letbaner.dk 
12 
 
samfundsøkonomisk kan betale sig at investere i den forslåede letbane, som supplement til 
den nyligt udbyggede motorring 3, da vi antager, at en udbygning vil være med til at mindske 
trængslen på vejene rundt om København. 
Den politologiske problematik er, at der er stigende interesse for udbygning af den kollektive 
trafik, men vi undrer os over, at det ikke giver sig udtryk i beslutningerne fra folketinget.  
Det er en kendsgerning, at økonomiske og politiske rationaler ikke er de samme. Derfor vil vi 
i rapporten ikke arbejde med at lave en dom over, om hvor vidt de forskellige parters ageren 
er rigtig eller forkert, men vurdere deres handlingerne og argumentere for de rationaler, vi 
analysere os frem til der ligger bag. 
Dette udmunder i vores problemformulering  
 
1.3 Problemformulering 
 
Hvorledes kan man argumentere for fordele og ulemper ved at anlægge en letbane ved Ring 3 
omkring København? 
 
1.4 Diskussion af problemformulering 
 
Vi har tidligere arbejdet med en lang række af problemformuleringer, blandt andet om det 
kunne betale sige at anlægge en letbane, og hvorfor det ikke er blevet gjort. Vi mener dog 
ikke at disse tidlige problemformuleringer gav et retvisende billede af vores problemetik 
omkring de økonomiske og politologiske aspekter af en eventuel anlæggelse af letbanen. 
Vores endelige problemformulering mener vi desuden er operationaliserbar og kan omsættes i 
en konkret analyse af vores case. 
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Vi ser for problemstilling som værende af typen ’Planlægningsproblem’ og ’Paradoks3 hvor 
vi arbejder med det planlægningsproblem i forhold til om man kan argumentere for 
anlæggelsen, og såfremt det kan betale sig, hvorfor det ikke er sket. 
 
1.5 Afgrænsning 
 
Letbane forslagene vi bruger i opgaven, er de stillede i region hovedstadens rapport: 
”Vurdering omkring letbane langs Ring 3” fra september 2008.  For ikke at få et alt for stort 
område at skulle undersøge, har vi begrænset vores projekt til kun at omhandle forslaget om 
en letbane langs Ring 3 korridoren. Dette betyder selvfølgelig, at vi har, måtte prioritere en 
del andre forslag fra. Heriblandt var der en udvidelse af S-togsbane nettet i nærheden af 
centrum, en udvidelse af banen fra KBH - Køge(herfra videre til Ringsted). Vi har altså valgt 
og se bort for det samlede trafikale problem i Hovedstads regionen, og udelukkende valgt at 
fokusere på et af de mange mulige projekter. 
Hvad angår Cost-Benefit analysen kommer vi ikke til at lave en decideret analyse, da dette er 
en relativ kompliceret disciplin. Det kræver uddannelse som vi ikke besidder, fx når man skal 
værdisætte Costs og Benefits for forskellige poster i en analyse. Vi kommer til at beskæftige 
os med Cost-Benefit analyse i den grad af at vi bruger en allerede foreliggende analyse og 
forsøger ud fra  denne at lave nye beregninger, vha. en ny kalkulationsrente og evt. flere 
poster til beregning. Renten vælges ud fra den oprindelige brugte. Den nye rentefod vil 
således være højere eller lavere end den daværende og er ikke noget vi vil arbejde med. 
 
1.6 Definitioner 
 
For at undgå misforståelser i vores rapport, vil vi her give en definering af en række 
nøglebegreber, som vi vil benytte gennem rapporten. Dette gøres for at sikre den bedst mulige 
forståelse for rapporten. 
Kollektiv transport 
                                                          
3 Olsen m.fl. side 32 
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Med kollektiv transport mener vi transportformer, som er tilgængeligt for alle, og hvor man 
rejser en større mængde pendlere sammen. 
Offentlig transport 
Offentlig transport dækker i vores rapport over transport, som staten står for, og administrerer. 
Offentlig transport er derfor også kollektiv transport. 
Samfundsøkonomisk efficient 
Her mener vi ikke, om et eventuelt driftsselskab vil give overskud efter renter fra 
byggeomkostningerne, men om det kan betale sig for samfundet. Afhjælper det trængslen og 
tilfører det mere værdi til samfundet som helhed. 
Letbaner 
Letbaner er en blanding af en gammeldags sporvogn og et lokaltog, som vi i Danmark bedst 
kender fra S-togene i og omkring København. Den kan køre sammen med biltrafikken på 
gaderne, men samtidigt også have egen tracé. Letbaner fungerer på samme måde som 
lokaltog, med flere vogne og under større længder en traditionelle sporvogne. 
Åben og lukket Tracé 
Med dette mener vi, om sporet ligger sammen med anden trafik – åben. Eller om det fungerer 
som lukket trace, med afspærring til anden trafik 
Ring 3 Korridoren 
Med dette mener vi, den tværkorridor som går på tværs af de radiale S-togsfingre i Købenavn. 
Nærmere bestemt ved motorring 3 E47,E55 og den almindelige Ring 3. Den går fra Lyngby i 
nord over Gladsaxe og Herlev og ned til Glostrup. Herefter er der forskellige løsningsforslag 
til hhv. Ishøj, Brøndby Strand og/eller Avedøre. 
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2 Metode 
2.1 Projektdesign 
 
Figur 2: Projektdesign. Kilde: Egen figur 
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2.2 Læsevejledning 
 
Kapitel 1 – Indledning: Dette kapitel indeholder problemfelt som hovedbestanddel, og er 
meget væsentligt for selektionen af det problem vi har valgt. I dette afsnit bevæger vi os med 
brede penselstrøg rundt i adskillige problemstillinger inden for kollektive transport. Afsnittet 
afrundes med en opsummering af, hvilket hovedområde rapporten skal omhandle. Altså 
hvilken case vi har valgt at beskæftige os med i studiet af et kollektivt transportproblem. Vi 
har valgt problematikken omkring Ring 3 korridoren. Derefter har vi valgt at fokusere på 
nogle rapporter/idéoplæg, der beskriver muligheden for at etablere en letbanestrækning langs 
med Ring 3, og på tværs af de nuværende S-togslinjer, således at det bliver nemmere at 
transportere sig på tværs af disse. 
Kapitel 2 – Metode: Metodekapitlet er gennemgående en argumentation, for de valg vi har 
gjort os i projektforløbet samt en afgrænsning af det specifikke fokusområde. Derudover 
beskriver vi hvordan teorierne og empirien benyttes i projektet, som vi baserer vores analyser 
på. I metode-afsnittet finder man desuden vores projektdesign. 
Kapitel 3 – Empiri: Indeholder en kort historisk gennemgang af den offentlige transport i 
hovedstadsområdet efterfulgt af vores case som er en letbane i Ring 3 korridoren. Selve case- 
beskrivelsen er skrevet på baggrund af tre udvalgte rapporter, der alle kommer med et forslag 
om etableringen af en letbane langs Ring 3.  
Kapitel 4 – Cost Benefit analyse: Dette kapitel indeholder en gennemgang af Cost-Benefit 
analyse, samt hvordan og i hvilket omfang en CBA kan bruges til at regne på investeringer for 
at bedømme, om de er samfundsøkonomiske fordelagtige. 
Kapitel 5 – Public Choice og spilteori: I dette kapitel vil vi beskrive Public Choice teori samt 
spilteori for dernæst at kunne anvende dem på vores case. I beskrivelsen gennemgår vi, 
hvilken proces der er i gang, hvem der er for og imod, samt rationalet bag alle disse valg. 
 
Kapitel 6 – Sammenfatning: En gennemgang af de konklusioner, der er draget i kapitel 4 og 5. 
Sammenfatning fungerer som en samlet delkonklusion for de to kapitler.  
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Kapitel 7 – Diskussion: Vi vil ud fra de to teori kapitler diskutere hvilke faktorer der gør sig 
gældende. Vi kommer bl.a. ind på den politiske scene i forhold til forslaget om anlæggelsen af 
en letbane og forskellige estimater og alternative omkostninger i henhold til Cost-Benefit 
analyse.   
Kapitel 8 – Konklusion: Besvarelsen på vores problemformulering. 
Kapitel 9 – Perspektivering: En refleksion over opgaven, hvad vi kunne have inddraget, og 
hvad vi har udeladt. 
Kapitel – 10 litteraturliste og figur oversigt  
 
2.3 Arbejdsspørgsmål 
 
Vi har valgt at dele arbejdsspørgsmålene op i forskellige temaer for at give et bedre overblik 
over rapporten. 
Tema 1 – Historisk baggrund og case 
1. Hvordan har den historiske udvikling været omkring offentlig transport i Københavnsområdet 
op til letbane forslaget? 
2. Hvad er en letbane? 
3. Undersøg de forskellige aktørers forslag og holdninger 
Tema 2 – Teorierne og analysemodellen   
1. Hvad er hovedtrækkende i en Cost-Benefit analyse? 
2. Hvordan kan public choice og policy procces teorierne beskrive det politiske forløb i 
beslutningsprocessen? 
Tema 3 – Analyse af Casen 
1. Giver anlæggelsen af letbanen en samfundsøkonomisk gevinst? 
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2. Hvilken nytte kan de forskellige politiske aktører opnå ved at være for eller imod 
anlæggelsen? 
Tema 4 – Diskussion og Konklusion 
1. Hvilke resultater betyder mest for beslutningsprocessen? 
 
2.4 Projekt metode 
 
Vi har valgt, at vores projekt er et case studie dvs. vi benytter os af en induktiv metode. Dog 
med elementer af hypotetisk-deduktiv metode, idet en ”ren” induktiv tilgang ikke er mulig, 
hvilket forklares senere i afsnittet. Definitionen på et case studie er, at en konkret 
virkelighedssituation behandles så alsidigt som muligt4. Case studiet referer til en kvalitativ 
analyse, hvor vi indsamler data, som vi organiserer og analyserer. Formålet er at få indsamlet 
en så omfattende, systematisk og dybdegående viden som muligt, der samtidig har relevans 
og interesse for vores case. Det er vigtigt, at vores information om de forskellige cases er så 
fyldestgørende som muligt5. Vores case skal indeholde alle de informationer, vi skal bruge i 
vores rapport. Altså de informationer som er grundlæggende for vores analyse samt 
diskussion.  Styrken ved case studiet er, at det tager udgangspunkt i den studerede case, og 
bruger en induktiv tilgang til casen6. En induktiv tilgang til et case studie bliver beskrevet som 
en tilgang, hvor teorien er et produkt af den research man har lavet7.  Denne metodeform har 
dog også nogle svagheder, fordi den kan give en meget subjektiv forklaring på nogle 
problemstillinger8. Da vi i vores i rapport senere vil benytte forskellige teorier samt en analyse 
model, vil vi bevæge os mere over i den hypotetisk-deduktive orienterede tilgang, frem for en 
udelukkende induktiv metode.  Flyvbjerg skriver bl.a., at den form for opdeling mellem 
induktiv og deduktiv ikke er mulig, men at den stadig kan trække i forskellige retninger9, 
hvilket vi vil gøre i vores projekt. Ved brug af den induktive tilgang kan vi lade casen 
                                                          
4 Gyldendals fremmedordbog  
5 Flyvbjerg s. 5 
6 Ibid. s. 5 
7 Bryman s. 4 
8 Flyvbjerg . 7 
9 Ibid.. 7 
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”fortælle sig selv” og se, hvilke problemstillinger der kan komme ud af det10. Man kan også 
argumentere for, at der er tale om abduktiv metode, fordi den ligger mellem induktiv og 
deduktiv. Abduktion er et: ” logisk ræsonnement, hvor der sluttes mellem almene regler og 
enkelte tilfælde”11 Teorien bruges som et slags pejlemærke for analysen og derved kan man 
kan man undgå overfortolkninger.  
 
2.5 Caseudvælgelse 
 
Grunden til at vi valgte netop at fokusere på en kollektiv løsning i Ring 3 er at vi gennem 
læsning af Region Hovedstadens Udviklingsplan fandt frem til, at den samlede trafik vil stige, 
men at den kollektive trafik ikke har store markedsandele på tværs af regionen, selvom det er 
her stigningen vil være størst. 
”Regionens største trafikale udfordring er den stigende trafik som følge af den økonomiske 
vækst. Trængsel skabte i 2005 forsinkelser på 130.400 persontimer pr. døgn og bilkøerne i 
hovedstadsregionen kostede i 2001 5,7 mia. kr. Selv med de igangværende forbedringer af 
regionens infrastruktur forventes trængsel i 2015 årligt at koste samfundet 11,5 mia. kr. Den 
største vækst i trafikken har været på tværs i regionen, som samtidig har den laveste dækning 
med kollektive trafiktilbud.”12 
Denne problemstilling er igen blevet aktuel, da forligspartierne bag den nye trafik aftale blot 
gav tilsagn om en bus løsning i Ring 3, og den kollektive trafik bliver dermed nedprioriteret i 
forhold til den nyligt udbyggede motorring 3 motorvej. 
Samtidigt finder vi det relevant, at belyse de mange forskellige aktører som er inde over et så 
stort anlægsprojekt, som en letbane i givet fald ville være. Da beslutningen ikke er vedtaget, 
er det muligt for os at belyse selve processen op til en eventuel beslutning eller forkastning. 
Her er letbanen et godt eksempel på en policy proces, da der er en række aktører i denne 
indledende fase. Vi har, det regionale niveau med kommuner og Region Hovedstaden over for 
regeringen og folketingsflertallet. 
                                                          
10 Ibid. .7 
11 Fuglsang og Olsen s. 565 
12 Region hovedstaden 2008: Regional Udviklingsplan s. 21 
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Imellem disse forhandlinger er der en række direkte forslag til et eventuelt projekt, og det er 
derfor relevant og se hvilke, der samfundsøkonomisk er mest fordelagtigt at anlægge.  
Her er det interessant at se, at Letbaner.dk har en præference for anlægget13, Region 
Hovedstaden14 en anden og DSB som den regionale operatør en helt tredje.15 
Vi har valgt at fokusere på Region Hovedstadens forslag, da de er nået længst i processen, og 
har en række løsningsforslag fra Lyngby til hhv. Ishøj, Brøndby, Ishøj og Brøndby samt en til 
Avedøre Holme.   
 
2.6 Empiriske overvejelser 
 
Projektet har været rundt om mange rapporter omkring kollektiv trafik i Hovedstads området. 
Det har været nødvendigt at finde vidt og bredt blandt de mange forslag, før det var muligt for 
os, at finde en empirisk baggrund som har gjort det muligt at besvare vores 
problemformulering tilfredsstillende. De mange rapporter skal ses i lyset af, at dette 
anlægsprojekt endnu ikke er blevet besluttet, og der derfor er en række forslag i spil. Derfor 
har vi, med omhu skulle vælge, hvilke rapporter vores empiri har skullet bygge på. 
Valget er faldet på Regions Hovedstadens Rapport, der er udarbejdet af konsulentfirmaet 
COWI. Dette er den mest dybdegående rapport, og er samtidigt også den eneste med en CBA 
knyttet til16. Vores udregninger er således baseret ud fra den samfundsøkonomiske rapport, 
som COWI har lavet for Region hovedstaden. Den er lavet med henblik på at bedømme, 
hvorvidt en letbane vil kunne svare sig samfundsøkonomisk, samt hvilken linjeføring der er 
mest fordelagtig. 
 
Oprindelig var opgaven tænk til, at skulle indeholde 3 Cost-Benefit analyser: 1) Den 
nuværende omkring analyse omkring anlæggelsen af en letbane, 2) Derudover skulle der 
beregnes på en situation med status quo og 3) En analyse med udvidelse af motorring 3 
                                                          
13 Letbaner.DK 2003: Ideoplæg til ring 3-letbane 
14 Region hovedstaden 2008: Regional Udviklingsplan 
15 DSB februar 2009: S-letbane på Ring 3 
16 For nærmere begrundelse af rapportvalg se afsnit 3.5.3 
21 
 
motorvejen. Udvidelsen af motor ring 3 er allerede i gang, og vi ville derfor tage afsæt i dette 
udbygningsprojekt. Det har ikke været muligt for os, at finde tilstrækkeligt materiale til at 
lave CBA omkring status quo situationen og udvidelsen af motorring 3. Dette svækker vores 
rapport, da CBA’en af letbanen derfor ikke har tilstrækkeligt sammenligningsgrundlag for en 
ordentlig diskussion. Vi går yderligere ind i denne diskussion i Cost-Benefit analyse-afsnittet 
nedenfor. 
For at afrunde vores empiri, har vi benyttet regeringen og forligspartiernes seneste transport-
politiske forslag, om trafikken i Danmark frem til år 2030. Det bruger vi til at komme rundt 
om, hvad der i forvejen er besluttet, så vi kan finde eventuelle mangler i forslagene. 
 
2.7 Teori- og analyseovervejelser 
 
Vi vil i vores projekt benytte os af 3 forskellige teorier/analyser. Vi har valgt at benytte os af 
Cost-Benefit analyse, Public-Choice med Policy Processer som underkategori samt Spilteori. 
Cost-Benefit analysen er det økonomiske aspekt i vores teori afsnit. Man kan både 
argumenterer for og imod, hvorvidt Cost-Benefit analyse er en teori eller en metode. Vi har 
valgt at se det som en økonomiskanalyse fordi vi mener, at den kan forklare visse handlinger 
og beslutninger. Vores ide er at tage en allerede udarbejdet Cost-Benefit analyse og analysere 
og forklare dens relevans i forhold til de handlinger og beslutninger som bliver taget.  Public-
Choice teorien dækker både det økonomiske og politiske aspekt, som vi vil beskæftige os med 
i vores rapport. Ud fra Public Choice teorien, vil vi lave en analyse af politikernes 
bevæggrunde for deres beslutning. Vi vil ydermere bruge policy processer til at identificerer, 
hvor i beslutningsprocessen vi er.   
 
2.7.1 Public Choice 
Public Choice teorien kan via dens markedsbaserede tilgang til individet, hvor individet 
opfattes som rationelt og egen nytteoptimerende, forklare rationalerne der ligger til grund for 
en beslutning. Teorien kan således anvendes på politikere og organisationer. Alle beslutninger 
som et individ træffer, træffes ud fra de samme præmisser, og dermed analyseres politikernes 
beslutninger ud fra public choice. Da organisationer ses som en samling af individer der alle 
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er rationelle og nytteoptimerende i Rationel Choice, kan teorien således også bruges til 
organisationers beslutninger. I opgaven bruges teorien således til at forklare, hvorfor der fra 
politisk side ikke er interesse i en kollektiv trafik løsning i Ring 3 korridoren, i vores tilfælde i 
form af en letbane. Da teorien er forklarende frem for normativ, kan vi bruge den til at 
forklare rationalerne bag de manglende beslutninger angående den kollektive trafikstruktur i 
Ring 3 korridoren. Teorien kan således også forklare, hvorfor nogle beslutninger ikke virker 
rationale f.eks. via asymmetrisk information eller via individets nytteoptimering, hvilket gør, 
at rationaler ikke behøves at være universelle. 
 
2.7.2 Policy Processer 
Analysen af policy processen omkring forslaget, vil ikke være gennemgribende, da forslaget 
kun er i initieringsfasen. Derfor vil vi kort beskrive hvilke aktører der gør sig gældende, og 
hvilke aspekter der er vigtige i denne fase.    
 
2.7.3 Makro- og Mikroøkonomi 
Makroøkonomisk teori skal bruges for at kunne besvare vores problemformulering. For at 
kunne give et billede af om, hvorvidt det kan betale sig at investere i kollektiv trafik, vil der 
bl.a. være teoretiske delafsnit om konjunktursvingninger, da den økonomiske vækst har stor 
betydning for brugen af trafikale løsninger og opførelse samt vedtagelse af større projekter. 
Letbanerapporten er lavet ud fra den overbevisning at vi befinder os i højkonjunktur. Dette 
kommer sig af, at rapporten er udarbejdet før sub-prime krisens indtog i den danske økonomi. 
Dette kan medvirke til, at en kraftig revurdering af letbane forslaget er overhængende. 
Mikroøkonomisk teori har blandt andet teori om nutidsværdi og diskontering. For ikke at få 
en helt ensidig økonomisk teoridel vil vi bruge Mankiw & Taylors Principles of Economics. 
 
 
 
2.7.4 Cost-Benefit Analyse 
Grundet problemformuleringen og projektrapportens ”case studie”-form vurderede vi, at 
Cost-Benefit analyse var et godt supplement til rapporten analyseafsnit. Litteraturen omkring 
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Cost-Benefit analyse skal i projektsammenhæng bruges til at danne en grundlæggende 
forståelse for analyseværktøjet, for senere at kunne revurdere de analyser som ligger til grund 
for letbanerapporten. Revurderingen var tænkt som overvejelser om hvorvidt der er 
medregnet tilstrækkelig poster. Herefter vil vi lave beregninger på nutidsværdien af 
letbaneprojektet ved brug af en ny rente. Denne rente udvælges ud fra den oprindeligt brugte 
kalkulationsrente, men for at få et bedre billede af om hvor vidt projektet er rentabelt, vil vi 
benytte en rente der ligger over og én der ligger under. Dette skal forsøge at give et billede af 
om det er en velbegrundet konklusion som den oprindelige letbanerapport har foretaget. 
Litteraturvalget til Cost-Benefit analysen vil være Cost-Benefit Analyse – Concepts and 
Practice af Boardman, Greenberg, Vining & Weimer og Retfærdighed eller økonomi i den 
offentlige sektor af Jørgen Lotz. 
Samlet skal økonomisk teori og Cost-Benefit analyse kunne give de rette værktøjer til at 
analysere nogle af problematikkerne omkring ”Letbaneprojektet”.   
Som tidligere nævnt i dette kapitel(afsnit 2.6) var intensionen med rapporten, at vurdere 3 
CBA-analyser for scenarierne af anlæggelsen af en letbane, udvidelse af motorring 3 og status 
quo. Det har som sagt ikke lykkedes os, at finde tilstrækkeligt materiale til at enten lave eller 
revurdere en CBA over de sidste to scenarier. Da nogle af løsningsforslagene er relativt nye, 
blandt andet DSB’s som er fra februar 2009. Dette svækker den konklusion vi evt. kan 
frembringe senere i rapporten. Vi ved ikke om alle scenarierne giver underskud, eller om de 
alle giver overskud. Hvis alle giver underskud, er den bedste løsning jo den med mindst 
underskud, hvis det overhovedet skal besluttes at udvide trafikmulighederne. Samtidigt skal 
det nævnes, at hvis letbanen nu giver et overskud, er det ikke sikkert det er den bedste 
løsning, hvis en udvidelse af motorring 3 giver et større overskud. Denne diskussion optages 
igen i kapitel 6. 
Fremgangsmåden til at lave en Cost-Benefit analyse kan kort listes op som følgende: 
1.  Beslutte hvilke fordele og omkostninger der tæller. Man bestemmer, hvilke områder og 
faktorer der er relevante for CBA’en. Dette inkluderer således også, hvorvidt det er et 
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regionalt, nationalt eller globalt perspektiv. Eksemplet i bogen inddrager globalt og regionalt 
perspektiv.17 
2. Vælg porteføljen af alternative projekter. I andet skridt skal man bestemme 
alternativerne til status quo. Eksemplet i bogen18 har kun to alternativer. Et med hvor det er en 
betalingsmotorvej og et hvor det ikke er. På det alternativ med betaling er der 
prisdifferentiering således at lastbiler betaler 40$ og alm. Biler 8$.  
3. Katalogisér potentiale (fysisk) virkninger og vælg måleindikatorer.  I skridt 3 skal alle 
virkninger katalogiseres. Dvs. ressourcebrug og samfundsvirkninger skal medregnes for hvert 
enkelt alternativ. Herunder medregnes ”tidsbesparelse”, ”sikkerhedsfordele” og ”indtægter fra 
betalingsmotorvejen” osv. Det er altså virkninger, som påvirker både input og output. 
4. Forudsige kvantitative virkninger i løbet af projektet 
Selve forudsigelsen er den essentielle, men også den genstridige del af CBA. Jo mere 
detaljeret man er i sin udvælgelse af faktorer, som projektet muligvis kunne spille ind på, jo 
bedre bliver CBA’en. I takt med detaljegraden stiger sværhedsgraden således også. 
5. Vedhæft værdier til alle virkninger 
For at man overhovedet kan lave en CBA, er det nødvendigt at vedhæfte en værdi til de 
virkninger man fandt i punkt 4. Markedets efterspørgsel kan bruges til at danne et billede at 
”willingness-to-pay” i forhold til den givne virkning, og herigennem kan man muligvis 
fastsætte værdier for de enkelte virkninger. 
6. Diskontér for tiden og find nutidsværdier 
Da projekter forventes at forløbe over en hvis periode, skal man finde nutidsværdien for et 
projekts fremtidige betalinger. For at finde nutidsværdien til det pågældende år (som vi kalder 
t) skal man dividere med (1+r)t. r er den anvendte rente, hvor der skal tages højde for 
inflationen. Som udgangspunkt kan den rentesats, som er blevet fastsat af Finansministeriet 
bedst bruges, da de besidder nogle af de bedste værktøjer til sådanne beregninger. Her foreslår 
Finansministeriet 6 %. 
7. Beregn summen af fordele og omkostninger 
Når nutidsværdien er beregnet for både fordele og omkostninger, så kan man summere og 
                                                          
17 Boardman, Anthony E. m.fl. s. 7  
18 Ibid s. 8 
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således se, om det er rentabelt at lave projektet. Det er rentabelt hvis summen af 
nutidsværdierne for hhv. omkostninger og fordele er positivt. 
8. Udføre følsomhedsanalyse 
Følsomhedsanalyse bruges i de sammenhænge, der er præget af usikkerhed. Eksempelvis: 
renten i hht. Beregning af nutidsværdier, værdien af et menneskeliv osv. 
9. Anbefale det alternativ med de største sociale nettoydelser 
Ud fra de nutidsværdier der beregnes i punkt 6, kan man derefter afgøre hvilket projekt, der 
skal anbefales. Det vil således være det projekt, der har den største nutidsværdi. I nogle 
tilfælde vil Status Quo være det ”projekt” man vil anbefale, og der skal således ikke laves 
noget. 
 
2.8 Afgrænsning af case 
 
Vi har i vores case flere forskellige løsningsforslag fra forskellige rapporter. Der er både 
letbaner.dk’s og Region Hovedstadens forslag med en letbane langs Ring 3 vejen. Derudover 
er der DSB’s forslag om en s-letbane der både skal kunne fungere som S-tog og letbane 
samtidigt. Fælles for de tre rapporter er, at de omhandler den samme strækning langs Ring 3 
korridoren, og at de kommer med hver deres forslag på en finansiering af deres projekt. Vi har 
dog valg at bruge Region Hovedstadens rapport til vores Cost-Benefit analyse, fordi den er 
mere fyldestgørende med hensyn til data og bilag. Det er også regions hovedstadens løsnings 
forslag, der refereres til når vi nævner anlæggelsen af en letbane i forslaget. 
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2.9 Kildekritik 
 
Vores rapport dækker over en lang række kilder, som vi efter udvælgelse har fundet mest 
fyldestgørende og saglige. Vi har måttet sortere en del i kilderne, da vi lavede vores for 
undersøgelse. Det var en nødvendighed, da mange påstande omkring transportpolitiske temaer 
ikke var underbygget af fakta og anerkendte forskere og/eller rapporter. Vi mener dog, at vi er 
kommet frem til en rækker rapporter, som kan ses som været tilbundsgående og 
forholdsmæssigt pålidelige. 
Hovedrapporten i vores opgave er som tidligere nævnt udarbejdet af konsulentfirmaet COWI 
på bestilling af Region hovedstaden og de 11 omegnskommuner19. COWI har hovedsæde i 
Lyngby ved København, og beskæftiger 4800, hvoraf 2400 er ansat i Danmark. Cowi er et af 
de største konsulentfirmaer og har bl.a. været konsulenter på metro cityringen i København, 
og er for nyligt blevet valgt som konsulentfirma ved Femernbroens anlæggelse. Med Cowis 
ekspertise inden for transportområdet, må rapporten vurderes til at være faglig relevant og 
ordentlig udarbejdet. Det har ikke været mulige for os, at fastsætte hvem der har forfattet 
rapporten, men vi tillægger heller ikke forfatterne den store fejlrisiko. Forfatterne må 
forventes i et firma som COWI, at være uddannet inden for det område de arbejde i, samt 
have en vis erfaring med denne slags rapporter.  
Den største fejlkilde vi tillægger brugen af denne rapport, er de forudsætninger, hvorpå 
rapporten er bestilt. Der er ikke oplyst hvilke forudsætninger der opsat for rapporten. Region 
Hovedstaden og de 11 omegns kommuner kan således have opstillet begrænsninger og 
restriktioner for, hvilke muligheder COWI måtte bruge og fremkomme med. F.eks. er 
strækningerne som COWI skulle lave rapporten over allerede givet. Andre og måske bedre 
løsninger var måske fremkommet, hvis COWI også var blevet bedt om at undersøge andre 
mulige løsninger til udformningen af letbanen.    
Vi er klar over svagheden i rapporten over, at vi ikke har haft udregninger på de andre 
rapporter. Det har vi tidligere nævnt i Metode-afsnittet, og det skyldes som nævnt, at det ene 
forslag ikke har fremlagt en række tal, samt det andet er så relativt nyt, at tallene simpelthen 
                                                          
19 Se problemfelt for nævnelse af de 11 omegnskommuner  
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ikke er givet endnu. Til den historiske del har vi benyttet os af historikeres udgivne bøger om 
den kollektive trafik i Hovedstadsområdet. 
Vi har anvendt politikkernes udtalelser om det givne forslag til at bestemme de forskellige 
aktørers holdninger til en kollektiv trafikløsning. Usikkerhedsmomentet i at de kan ændre 
holdning løbende, er inddraget i overvejelserne omkring deres nyttemaksimering. 
Selvom CBA umiddelbart virker som et utroligt godt redskab, til vurdering af hvorvidt et 
projekt skal besluttes eller ej, så har det sine begrænsninger. For at CBA virker efter 
hensigten, kræves det at alle faktorer, som er relevante for projektet, værdisættes. Dette er 
næsten en umulighed, mest fordi der aldrig vil være enighed om, hvad der er relevant for 
projektvurderingen, men desuden også fordi den efterfølgende værdisætning af de udvalgte 
faktorer ikke er et facit, og derfor ikke kan fortælle os helt præcist hvad man bør gøre. Nogle 
af de meget omdiskuterede faktorer der nødvendigvis skal værdisættes, er bl.a. liv og tid. For 
hvilken betydning har en spildt time egentlig, og hvad mister samfundet reelt ved tabet af et 
liv f.eks. i trafikuheld? Dette er nogle af mange spørgsmål der er til diskussion, og som gang 
på gang ændres. Da ingen er enige om hvordan disse faktorer værdisættes, og hvilken metode 
man bør anvende til dette formål, så er Cost-Benefit analysen til dels en usikker 
udregningsmetode, hvor man oftest anvender kapitalværdimetoden eller den interne rentes 
metode. Grundet denne begrænsning i forhold til præcision vil man oftest i sammenhæng med 
en Cost-Benefit analyse lave en følsomhedsanalyse, hvor man ændrer en smule på fremtidige 
forventninger til enten trafiktilvækst, anlægsudgifter eller lign. - hvis dette relateres til vores 
case. Dette gøres for, at lave et estimat over mulige usikkerheder for analysen, der samtidig 
giver et spektrum, hvori projektets forrentning mere sandsynligt vil befinde sig indenfor. 
Cost-Benefit analysen har dog sine præcisionsmæssige svagheder, men i sammenhæng med 
en følsomhedsanalyse giver analysen dog et godt estimat over de samfundsmæssige 
konsekvenser. 
Vi har benyttet os af Stephen Parsons og Iain Mcleans bøger om Rational Choice/Public 
Choice. Det har givet os to beskrivelser af disse teorier og analyser, da den ene er fra teoriens 
begyndende fase i 1987, mens den anden er fra nyere dato 2005. Derfor mener vi, at vi har 
kunnet trække på disse bøger og har givet et billede af disse teoriers funktion i vores case. Vi 
har suppleret de engelske bøger med en tema-udgave af tidsskriftet ’Økonomi og Politik’. 
Disse teorier har sine begrænsninger og sine fordele i og med, at de bruger økonomiske 
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tilgange til politologiske emner, og det derfor udelukkende er nytteoptimering, som har 
afgørende betydning. 
Vores Case-metode bygger på Flyvbjergs forståelse af et case studie. Der er mange forskellige 
opfattelser af, hvad et cases studie er, og vi har derfor valgt at benytte os af Flyvbjerg, da vi 
fandt den mest brugbar i vores situation. 
 
2.10 Gyldighed og pålidelighed20 
 
Vi anser rapporten for at være teknisk gyldig i og med, vi har forsøgt at indsamle flere 
rapporter fra samme strækningsforslag, og dermed har set den fra forskellige synspunkter og 
præferencer. Samtidigt mener vi at den dækker over de data som vores problemformulering 
efterspørger. Den er desuden ekstern gyldig, da den undersøger problemstillinger som kan 
bruges til andre anlægsprojekter, hvor aktørerne har forskellige ønsker. 
Vi mener ligeledes at vores foretagende analyser er pålidelige, da vi bygger vores case studie 
på anerkendte teorier og analysemodeller og det derfor er muligt for andre at opnå samme 
resultater som vi vil komme frem til. 
 
  
                                                          
20 Olsen m.fl. s. 195 ff. 
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3 Empirisk Baggrund  
 
Dette kapitel vil beskrive den kollektive trafiks udvikling i hovedstadsområdet, som vil lede 
op til vores case en letbanen langs Ring 3 korridoren. Casen bygger på tre rapporter fra hhv. 
Letbaner.dk, DSB S-tog og Region Hovedstaden, dog med mest fokus på den sidstnævnte. 
Derudover har vi samlet empiri fra forskellige artikler, for at kunne danne et billede af hvilke 
aktører, der er med i beslutningsprocessen. Til sidst har vi vores case data, som er forskellige 
data fra hovedsagligt de tre overstående rapporter, hvilket vi vil bruge i vores analyseafsnit.      
 
3.1 Historisk baggrund for den kollektive trafik i København 
 
Omkring år 1900 foregik trafikken i København først og fremmest i gaderne, enten 
individuelt til fods, på cykel, som var blevet almindeligt udbredt, eller med hest og vogn. Den 
kollektive transport kunne ske via hestesporvogne, omnibusser, samt med jernbaner. Disse lå 
dog ikke internt i byen. Taksterne for kollektiv trafik var på dette tidspunkt blevet til at betale 
for den almindelige borger, hvilket var vigtigt for den kollektive trafiks udvikling. I 1904 
vedtog man den store jernbaneplan for København som bl.a. omfatter etablering af den 
delvise underjordiske strækning mellem Københavns hovedbanegård og Oslo Plads21.  
Sporvognsdriften i København var til at starte med varetaget af en masse forskellige private 
sporvejsselskaber, men kommunerne havde ifølge lovgivningen ret til at overtage alle disse 
selskaber. Det gjorde de, og i 1919 stod kommunerne og statsbanerne for alt kollektivt trafik i 
hovedstadsområdet22. Dette betød, at den kollektive trafik blev til et offentligt drevet gode, da 
kommunerne nu skulle stå for driften.      
I slutningen af 1920’erne begyndte bilerne at vinde mere frem i bybilledet, hvilket gjorde at 
man nu undersøgte, hvordan vejnettet kunne forbedres for en bedre afvikling af trafikken23. I 
1934 åbnede de første S-togs baner, hvilket blev en succes og der skete en større stigning i 
                                                          
21 Rasmussen: København s. 139 
22 Københavns Sporveje, side 16 
23 Rasmussen: København s. 153 
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antallet af passagerer end forventet. De følgende år blev nettet bl.a. udbygget til Holte inden 
2. Verdenskrig satte en stopper for udvidelserne24.   
Efter krigen blev der i 1947 fremlagt den såkaldte ”Fingerplan”, som var en egns plan for 
København området, hvilket betyder at hvis man lægger en hånd over København, hvor 
håndfalden er centrum, skal byen udvikle sig således, at der mellem fingrene skulle skabes 
rekreative naturområder. Planen blev dog aldrig fuldt besluttet25.     
Efter at antallet af personbiler under krigen havde været stillestående, begyndte antallet at 
stige kraftigt igen i løbet af 50’erne, og der ville snart ikke være plads på vejene26. Da man 
ikke regnede med, at byen ville udvikle sig ud mod amager valgte man, at øge 
fremkommeligheden i ”fingrene”. S-tog blev udvidet ud i ”fingrene” og motorveje blev 
etableret i kilerne mellem ”fingrene”27. 
 
3.2 S-togs nettet 
 
S-togs nettet har med dets "stive" køreplan med 20-minuttersdrift i hele driftstiden været et 
betydeligt fremskridt for hovedstadens nærtrafik, og med S-banenettets udbygning til også at 
omfatte strækningen Hellerup-København H - Valby skabtes der helt nye muligheder. Anden 
verdenskrig satte dog en midlertidig stopper for udvidelserne, dog nåede man, at anlægge den 
første strækning ud af byen, nemlig Hellerup-Lyngby-Holte. Senere er S-bane nettet udbygget 
ud i alle fingerbyens "fingre". Køge Bugt-banen er som den eneste af disse fingerstrækninger 
nybygget som S-bane - de øvrige har inden elektrificering kørt med motorvogne eller 
lokomotivtrukne tog. Ved en del forlængelser har der i en årrække kun været enkeltspor. 
Senest blev Ballerup-Frederikssund ombygget til dobbeltspor i 1999-2002. 28 
                                                          
24 Rasmussen: København s. 153 
25 Ibid s. 155 
26 Ibid s. 158 
27 Ibid  s. 154 
28 Myldretid.dk den. 19/4 2004: 70 år med S-tog   
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S-banens enkelte strækninger er anlagt i følgende 
rækkefølge:  
1934: Frederiksberg-Vanløse-Hellerup-Klampenborg, 
København H-Hellerup og København H-Valby åbnes i 
tre etaper. 
1936: Hellerup-Lyngby-Holte åbnes. 
1941: Valby-Vanløse åbnes. 
1949: Vanløse-Ballerup åbnes. 
1953: Valby-Glostrup åbnes. 
1963: Glostrup-Taastrup åbnes. 
1968: Holte-Hillerød åbnes. 
1972: København H-Vallensbæk åbnes. 
1976: Vallensbæk-Hundige åbnes. 
1977: Svanemøllen-Farum åbnes. 
1979: Hundige-Solrød Strand åbnes. 
1983: Solrød Strand-Køge åbnes. 
1986: Taastrup-Høje Taastrup åbnes. 
1989: Ballerup-Frederikssund åbnes. 
1998: Frederiksberg-Solbjerg nedlægges (omstilling til 
metro). 
2000: Solbjerg-Vanløse nedlægges (omstilling til metro). 
2001: Ryparken-Vanløse omstilles midlertidigt til busdrift. 
2002: Ryparken-C.F. Richs Vej genåbnes. 
2003: Frederiksberg-Vanløse genåbnes som 
metrostrækning. 
2004: C.F. Richs Vej-Flintholm og Flintholm-Danshøj-Gl. 
Køge Landevej åbnes i to etaper. 
2005/06: Gl. Køge Landevej-Ny Ellebjerg åbnes.  
 
Der har været mange udbygningsplaner 
gennem tiderne. Man har i mange år talt 
om banebetjening af Amager, hvor den 
nuværende fjerntogsbane København H-
Kalvebod-Lufthavnen også har været 
skitseret som S-bane. Længst nåede man 
med Lundtoftebanen, hvor man fik 
udført en del arbejde med broer og 
dæmninger mv., inden projektet blev 
opgivet. I mange år kunne resultaterne af 
dette arbejde ses langs med 
Helsingørsmotorvejen, indtil udvidelsen 
af motorvejen i 1990'erne meget 
symptomatisk satte en stopper for disse 
overvejelser.  
Også tunnelbaneplaner i København har 
længe været inde i billedet. Der var bl.a. 
planer om, at Køge Bugt-banen skulle 
videreføres til Kongens Nytorv i tunnel. 
Ved anlægningen af denne bane gjorde 
man derfor plads mellem sporene til, at 
S-banen kunne have en tunnelnedkørsel syd for Ellebjerg station. I dag kan man blot se, at 
sporene over en strækning ligger med noget større afstand end sædvanligt.  
I nyere tid har man haft forholdsvis konkrete planer om omstilling af strækningen Høje 
Taastrup-Roskilde og eventuelt Roskilde-Lufthavnen og måske endda Klampenborg-Nivå til 
S-togsdrift med særlige tosystemtog, der både kunne køre på S-togsnettet og på 
fjerntogsstrækningerne. Dette stillede en del krav til det materiel, der skulle anvendes, idet 
fjerntogene kører på vekselstrøm, mens S-togene kører på jævnstrøm, ligesom perronerne på 
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S-banen er højere end fjerntogenes perroner. Tilsvarende har man forskellige 
sikkerhedssystemer. Det var bl.a. disse vanskeligheder, projektet strandede på. 29 
 
3.3 Sporvognene til busser 
 
Skiftet fra sporvogne til busdrift blev gennemført af Københavns sporveje fra 1964-72. I 
første omgang var det planen, at man ville beholde enkelte sporvogns linjer og investere i nyt 
materiel, men undervejs i omstillingen blev det besluttet at lade hele driften overgå til 
busdrift. I ”planskitsen for sporvejene” fra 62-63 opdelte man sporvognlinjerne i primære og 
sekundære linjer. De sekundære linjer skulle gradvist overgå til busdrift og den primære 
skulle forsat være sporvogns linjer30.   
 
3.4 Letbaner 
 
Vi vil først kort beskrive, hvad en letbane er, da det ikke er alment kendt i Danmark. En 
letbane er kort sagt et tog, der kan fungere sammen med den øvrige trafik. Den har togenes 
komfort og bussernes tilgængelighed - en moderne sporvogn om man vil. Tillige vil disse 
letbaner ikke påvirke det eksisterende bymiljø væsentligt, da letbanerne kan køre i deres egne 
tracéer mellem vejbanerne, og altså ikke indgå unødvendigt meget i trafikken. Disse tracéer 
kan anlægges langs med en vej eller i midten, og altså mellem to vejbaner. Der behøver ikke 
at være hegn eller lignende afspærring, og derfor kræver letbanerne ikke lige så meget plads 
som f.eks. en minimetro. Tracéerne kan afskærmes med buskads, rækværk, autoværn eller 
lignende. Et eksempel på hvorledes en tracé kunne indflettes i bymiljøet kan se således ud: 
                                                          
29 Myldretid.dk den. 19/4 2004: 70 år med S-tog   
30 Bytrafik nr. 6/1988 s. 239 og 3/1993 s. 113-114. 
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Figur 3: kilde: Letbaner.dk 
På billedet ses en mulig løsning til, hvordan en tracé kan implementeres i bymiljøet med en 
dobbeltsporet vej på begge sider. Dette kaldes en lukket tracé, fordi letbanerne er afspærret, 
men dette kræver dog lidt mere plads end en åben tracé – dette vender vi tilbage til.31 
Den anden mulighed for at placere en tracé i bymiljøet er som sagt en åben tracé. Disse kan 
med fordel benyttes, hvor man ønsker, at fodgængere og cyklister skal kunne passere 
letbanetracéen. Letbanerne kører på disse strækninger med samme fart som den øvrige trafik, 
og har pga. tilgangen til letbanerne en dæmpende effekt på trafikken. Den modvirker således 
hasarderet kørsel. Oftest vil tracéen være hævet således, at den ikke falder sammen med den 
øvrige trafik. Denne løsning er i forhold til den lukkede tracé mere pladsbesparende, da den 
kun skal benytte ca. 8 meter, hvor den lukkede tracé benytter ca. 11 meter. Disse to 
muligheder benyttes selvfølgelig kun der, hvor der er plads til en afgrænset kørsel. Letbanerne 
er udstyret med et styresystem der gør, at de kan navigere sammen med andre fartøjer, 
grundet en evne til at kunne bremse, accelerere og styre som en personbil. Tophastigheden vil 
for letbanen være ca. 80 km/t med en eldreven motor. Disse egenskaber gør, at der på 
strækninger hvor der ikke er plads til en lukket tracé, kan anlægges skinner i asfalten således, 
at letbanerne kan køre sammen med den øvrige trafik. Letbaner kører på disse strækninger 
med samme fart som den øvrige trafik, og fungerer på disse strækninger som busser. 
 
                                                          
31 Letbaner.dk s. 12 
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3.5 Casen - En letbane langs Ring 3 korridoren  
 
Vi vil i det næste afsnit gennemgå de 3 forslag. Først gennemgår vi forslaget fra 
interessegruppen Letbaner.dk, så forslaget fra DSB S-tog og til sidst en mere udførlig 
gennemgang af Region Hovedstadens forslag til linjeføring i Ring 3 korridoren. 
3.5.1 Forslag fra Letbaner.dk32 
 
Figur 4: Samme figur, som figur 1 
Denne rapport er udarbejdet på privat initiativ og lavet som et ideoplæg til en mulig løsning 
langs Ring 3. Rapporten omtaler 4 løsningsmuligheder, og beskriver disse kort, hvorefter den 
                                                          
32 Første forslag er fra interessegruppen Letbaner.dk, og det følgende afsnit er en gennemgang af rapporten. 
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går mere i dybden med ideen omkring letbaner. De 4 muligheder rapporten lægger på bordet, 
er som følger: 
• Metroeksempel, (tunnel og højbane) 
• Letbaneeksempel (tunnel og i terræn), 
• Sporbuseksempel (i terræn), 
• Højklasset buseksempel (i terræn) 
 
Ideoplægget har medtaget nogle beregninger i deres skøn af hvorvidt, og hvordan en letbane 
kan konstrueres, vedligeholdes samt finansieres. Vi må gå ud fra, at disse beregninger 
kommer til at passe nogenlunde, de er nemlig taget fra et lignende byggeri i Lyon. Selve 
omkostningerne vil vi komme tilbage til senere i dette afsnit. Ydermere beskriver rapporten, 
hvilke funktioner letbanen kan få, og hvordan letbaner ser ud rundt omkring i verden. Dette er 
i forhold til, hvor mange der benytter sig af letbanerne, tilgangen til dem, miljø, omkostninger 
og positive samt negative sider. 
Det anbefales i rapporten, at man konstruerer en letbane på 28 km. Anlæggelsen af denne 
strækning ville tage ca. 4 år at konstruere, samt koste ca. 4 mia. Ud fra deres beregninger vil 
man kunne spare ca. 1.3 mia. ved udelukkende at bygge en letbane i terræn, og dermed undgå 
at bygge tunneller. Rapporten lægger vægt på, at der er begrænsede offentlige midler stillet til 
rådighed til den offentlige trafik, netop derfor er man klar over, at en del af finansieringen 
skal komme fra det private, da det gør, at det statslige tab ikke vil være lige så stort. 
Rapporten henviser løbende til udenlandske projekter af samme art, og til lignende projekter 
der har vist sig at fungere langt over forventning. Dette er bl.a. tværbanan i Stockholm, og 
adskillige steder i Tyskland. Derudover har både Frankrig, England og Australien succes med 
letbaner. Man mener, at disse letbaner er så attraktive og populære, fordi de krydser de 
tidligere befolkede tunnelbaner samt regionalbaner. Letbanen som dette ideoplæg vedrører, 
vil krydse 7 kommuner og berøre S-togsfingre, og vil derudover have forbindelse med 
regionaltogene, der kører til lufthavnen. Dette vil gøre, at letbanen bliver en vigtig fødelinje til 
S-togene. Udover at være en fødelinje vil letbanen kunne stoppe ved utallige attraktioner, 
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uddannelsessteder, og butikscentre, som uomtvisteligt vil få flere til at benytte den offentlige 
transport i stedet for personbiler.  
Letbanerne samler altså regionerne, og sørger for, at al transport ikke behøver at gå gennem 
de store stationer, men passagererne kan tage direkte i stedet. Derudover kører letbanerne 
oftest mellem vejbanerne, hvilket gør, at bilisterne bliver ”fristet” til at prøve den offentlige 
trafik, der overhaler dem dag efter dag. Det er påvist, at letbanerne bedre end nogen anden 
transportform tiltrækker bilisterne til den offentlige trafik33. Letbanerne er konstrueret således, 
at de kan færdes i den normale trafik med utallige stationer, hvor bilisterne kan parkere og 
skifte til en letbane. Dette letter bykørslen yderligere. Dog kan letbanernes færdsel i den 
normale trafik skabe en smule ventetid for bilisterne – dette gør dog, at endnu flere vælger 
den offentlige trafik i stedet for bilerne. Det skal yderlige nævnes, at perronerne er placeret 
synligt for bilisterne således, at man ikke skal begive sig ud på en længere omvej for at finde 
den nærmeste station. Det er tilmed vigtigt, at afgangene er planmæssige, og går ofte. 
Letbanerne kan køre med op til 80km/t, og er yderst komfortable med Internet og bløde 
sæder. 
Ideoplægget nævner en række fordele ved en letbaneløsning i terræn. De væsentligste er i 
forhold til at flytte bilister til den offentlige trafik: 
• Høj kvalitet med jævn og rolig kørsel 
• Mulighed for flere stop samt korte og direkte adgangsveje til letbanen i terræn 
• Maksimal fleksibilitet i anlægning af bane, med primært egen tracé (ca.90 %) og 
sekundær samkørsel med vejtrafik (ca.10 %). 
• Ingen barrierevirkninger overfor den lokale trafik, da banen ikke behøver at være afskærmet 
for anden trafik. 
Disse punkter beskriver altså, hvordan det er nemt, komfortabelt og i det hele taget en god 
løsning for bilisterne i stedet for at sidde i kø dagen lang. Derudover er letbanerne let 
tilgængelige og synlige i det daglige billede således, at alle bliver opmærksomme på 
letbanernes anvendelighed. 
                                                          
33 Letbaner.dk s. 7 
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Herudover nævner rapporten nogle punkter, der gør netop denne ide god for både miljø og 
statskasse. Disse er som følger: 
• Dobbelt så god udnyttelse af de investerede midler i forhold til letbaneløsning i 
tunnelstrækninger eller som højbane. 
• Standsningsstederne er meget billige i anlæg 
• Elektrisk drift gavner det lokale miljø 
 
Denne løsning sikrer altså samtidig minimale udgifter fra statskassen, samtidig med at vi 
værner om miljøet ved brug af elmotorer. Derudover er der minimal støj ved letbaner i 
forhold til fx S-tog. 
Som nævnt tidligere kan nogle af ulemperne være, at gående må gå hen til det nærmeste 
lyssignal for at passere vejene, hvor letbanerne kører. Tillige vil en trafikprioritering i 
letbanernes favør give mindre forsinkelser til bilisterne. Samtidig kan der opstå problemer i 
forbindelse med plads til kanalisering af trafikken i de vejkryds, hvor letbanen passerer i 
terræn.  
 
3.5.2 Forslag fra DSB S-tog34 
DSB S-tog kommer ligeledes med et forslag til forbedringer inden for den offentlige 
transport. De lægger her vægt på, at der skal være en forbindelse langs Ring 3 i form af en 
letbane. Denne vil således udbygge S-togs nettet, så den dækker et større opland, og forbindes 
bedre. Dette ideoplæg nævner en del fordele, som denne S-letbane ville have, hvis den blev 
vedtaget. Den ville have forbindelse til uddannelse og erhverv samt andre S-togs linjer i bl.a. 
Lyngby, Buddinge, Herlev, Glostrup og Ishøj. Løsningen bør ifølge Dsb.dk se således ud: 
                                                          
34 Dette forslag fra DSB S-tog er fra rapporten som udkom i februar 2009, og dette afsnit vil give en kort 
gennemgang af DSB’s forslag. 
 Figur 5: Oversigt over DSB's S-letbane. K
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35 DSB, 2009, S-letbane på Ring 3, s. 1
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man med et passagertal på godt 60 000 pr. dag, hvor ca. 130-150 passagerer kan benytte hvert 
tog. Tidsmæssigt vil denne model mere en del hurtigere end en letbane, og meget hurtigere 
end den nuværende busforbindelse på samme strækning. I forhold til kommunernes letbane 
forslag, så vil disse have bedre komfort og bedre integration med S-tog mm. Samtidig er de 
angiveligt meget mere økonomisk rentable grundet større passagerpotentiale. 
 
3.5.3 Forslag fra Region Hovedstaden37 
Allerede i 1999 blev der udarbejdet en rapport om højklasset trafikløsning langs Ring 3 
mellem Lyngby og Glostrup. Siden 2000 har man arbejdet målrettet på at lave nogle forslag 
til en mulig linjeføring langs Ring 3, der ligeledes omfatter Lundtofte, Brøndby, Ishøj og 
Avedøre Holme. Dog er denne proces blevet forsinket, da strukturreformen har gjort, at 
Region Hovedstadens interessesfære ikke indbefattede Ring 3. Efterfølgende har Lyngby-
Taarbæk, Gladsaxe, Herlev, Rødovre, Glostrup, Albertslund, Brøndby, Vallensbæk, Ishøj, 
Høje-Taastrup og Hvidovre kommune samt Region Hovedstaden gået sammen om at 
videreudvikle tankerne omkring en linjeføring langs Ring 3 således, at man kan realisere en 
storslået letbanestrækning fra Lundtofte til Glostrup med mulighed for udvidelse til Brøndby, 
Ishøj og/eller Avedøre Holme. Mulighederne for linjeføringen er i rapporten stillet op som 
følgende muligheder: 
• Strækning 1 Lundtofte-Glostrup st. 
• Strækning 2 Lundtofte-Glostrup st.-Brøndby Str. st. 
• Strækning 3 Lundtofte-Glostrup st.-Ishøj st. 
• Strækning 4 Lundtofte-Glostrup st.-Brøndby Str. st.-Avedøre Holme 
• Strækning 5 Lundtofte-Glostrup st. og videre til både Brøndby Str. st. og 
Ishøj st. (dvs. en kombination af strækningerne 2 og 3).38 
                                                          
37 Dette forslag er fra Region Hovedstadens rapport, der er udarbejdet af COWI og dette afsnit giver en 
gennemgang af deres forslag til en løsning omkring København. 
 
38 Region Hovedstaden2008: Letbane samarbejdet i Ring 3 – Vurdering af letbane langs Ring 3,  s. 6 
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Disse oplistede muligheder bliver sammenlignet i rapporten på adskillige punkter, dette er 
bl.a. økonomiske forudsætninger, passagerantal, driftstimer og meget andet. Den samlede 
linjeføring kan ses på følgende side, hvor man ligeledes kan iagttage, hvordan letbanens 
tracéer er placeret i forhold til vejbanen samt placering af stationer i forhold til eksisterende S-
togs stationer. De samlede anlægsudgifter for de 5 strækninger vil være mellem 4 - 5,8 mia.  
 
Figur 6: Oversigt over linjeføringsforslag i Regions stadens rapport: Vurdering af en letbane langs Ring 3 korridoren. Kilde: 
Region Hovedstaden, udarbejdet af COWI 
 Linjeføring for letbanestrækningerne: 1. Lundtofte-Glostrup, 2. Lundtofte-Brøndby, 3. 
Lundtofte-Ishøj, 4. Lundtofte-Avedøre Holme og 5. Lundtofte-Brøndby og Ishøj. Yderligere 
tegnbeskrivelse:  
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Rapporten lægger vægt på, at det er absolut nødvendigt at udbygge den kollektive trafik 
omkring Ring 3. Dette skyldes, at der er sket en omlægning af trafikstrømmene således, at de 
nu går på tværs af regionerne, og derfor er det nødvendigt med et kvalitets transportmiddel, 
der muliggør en hurtigere transporttid ved at køre på tværs af regionerne. Derudover gør dette 
forslag, at færre passagerer behøver at tage ind over den indre by for fx at komme fra 
Glostrup til Lyngby. Her er den eneste øjeblikkelige mulighed bus 300s, som simpelthen tager 
for lang tid samtidigt med, at en sådan buslinje der kører på Ring 3, bliver påvirket af 
myldretidstrafikken, hvilket letbanen stort set ikke kommer til at blive. Derudover mener man, 
at letbanen vil kunne flytte en del af den nuværende biltrafik over i letbanerne samtidigt med, 
at letbanen bliver et bindeled for S-banerne, så der også for S-togene vil være et stigende 
passagerantal. En del af den tilbageblivende biltrafik vil dog blive flyttet til omlæggende veje 
og i største grad motorvejene, da letbanerne tager en del af vejnettet til deres separate tracéer. 
Ydermere kan letbanerne skabe små forsinkelser for den øvrige biltrafik, som benytter Ring 3, 
da letbanerne enkelte steder kører sammen med den almene trafik. På disse strækninger vil 
der blive lavet nogle trafikmæssige foranstaltninger, der favoriserer letbanerne. Dette gøres 
bl.a. for at sikre, at der ikke sker uheld i forbindelse med samkørslen. Disse antagelser er 
bygget på iagttagelser fra andre lignende projekter i storbyer rundt om i Europa.39  Selvom der 
det seneste årti har været fokus på at udvikle en handlingsplan for realiseringen af en letbane 
langs Ring 3 korridoren, er der ind til videre intet sket, derimod vinder flere og større 
motorveje frem. Man forventer at have følgende færdiggjort inden 201840: 
• udvidelse af M3 færdiggjort 
• udvidelse af Køge Bugt-Motorvejen til 8 og 10 spor færdiggjort 
• udvidelse af Holbæk-motorvejen mellem Roskilde og Fløng til 6 og 8 spor 
færdiggjort 
• udbygning af Frederikssundsmotorvejen mellem Ring 4 og M3 (6 spor). 
                                                          
39 Region Hovedstaden2008: Letbane samarbejdet i Ring 3 – Vurdering af letbane langs Ring 3, s. 4 
40Region Hovedstaden2008: Letbane samarbejdet i Ring 3 – Vurdering af letbane langs Ring 3, s. 11 
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Altså favoriseres privatbilismen for tiden, i hvert fald i forhold til disse projekter kontra 
manglende realisering af en eventuel letbane. Det skal nævnes, at der er kommet enkelte 
forbedringer på busnettet i form af 6A og 300s, som henholdsvis har fået ruten forlænget og 
frekvensen øget i myldretiden. De store drastiske ændringer af den kollektive trafik er dog 
udeblevet..   
I rapporten foreslås det, at letbanen kører fra 06 til 00, dog fra 05 på hverdage. I arbejdstiden 
fra 06-19 bliver det foreslået, at køre med en frekvens på 12, altså en afgang hver 5. min. 
Uden for dette tids interval foreslår rapporten, at der skal være afgange hver 10. min.    
Hvis en af letbanestrækningerne som er foreslået i rapporten, skal realiseres, lægger 
forfatterne vægt på, at der bør ske en del ændringer på busnettet omkring letbanen. Dette skal 
bl.a. gøres for at servicere letbanen optimalt, og samtidig fordi nogle af linjerne simpelthen 
bliver overflødige, da letbanen kører præcis samme strækning. Dette gør sig fx gældende for 
linje 300s41, hvor passagererne kan spare en del tid, ved at kunne benytte letbanen i stedet for 
at holde i kø på vejen. 
På figuren nedenunder ses hvordan, der med en ny letbane ville ske en stigning i antallet af 
personer, der ville bruge den kollektive trafik og et fald i privatbilismen.  
Tabel 1: Oversigt antal personture pr. hverdagsdøgn i tusinde i hovedstadsområdet 2018, fordelt på transportmidler og 
linie. Kilde: Region Hovedstadens rapport: Vurdering af en letbane langs Ring 3, udarbejdet af COWI. S. 32 
 
Her ses det, at der vil blive ca. 10-12.000 flere personture, hvis letbanen blev realiseret. 
Samtidig vil privatbilismen falde med ca. 4-7.000 personture. Disse bliver sandsynligvis 
overført til brug af letbanen og muligvis en kombination af letbane og andre kollektive 
transportmuligheder, da letbanen er med til at binde disse sammen. 
                                                          
41 Region Hovedstaden2008: Letbane samarbejdet i Ring 3 – Vurdering af letbane langs Ring 3, s. 30 
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3.6 Aktører 
 
Der er mange forskellige aktører, som er inde over beslutningsprocessen af en letbane.  Til at 
starte med skal det lige siges, at der med Danmarks nye trafikplan fra 2008, blev besluttet at 
sætte 2 milliarder at til en letbane i Århus og til flere busser omkring Ring 3 korridoren.  Alle 
partierne støttede planen på nær enhedslisten42. Den beslutning fik en masse af de berørte 
kommuner og en masse lokalpolitikere til at kritisere regeringens trafikplan. De mener bl.a., at 
det er den offentlige transport, som skal forbedres og ikke vejnettet, som de mener, næsten er 
maksimalt udnyttet43. Så de har sluttet sig sammen for at gøre et forsøg på at få en letbane 
langs Ring 3. Allerede i 2007 slog 11 berørte kommuner og Region Hovedstaden sig sammen 
med Gladsaxes borgermester Karin Søbjerg Holst som formand for projektet. Deres mål 
dengang var at få regeringen overbevist om etablere en letbane44. Det var derfor en stor 
skuffelse, da man ikke vedtog letbaneforslaget i trafikplanen, og Karin Søbjerg Holst kaldte 
det for mangel på visioner fra regeringen45. Regeringen ville nemlig hellere have hurtigbusser 
frem for trafik på skinner, på trods af undersøgelser som viser, at vejene omkring Ring 3 vil 
drukne i biler. Regeringen mener, at en letbane kun vil flytte mennesker fra busserne, hvilket 
gør det til en dyr løsning46. De forskellige partier vil faktisk gerne have en letbane langs Ring 
3, men det er de økonomiske og hensynet til privatbilismen, som sætter en stopper for 
projektet fra regerings partiernes side.  Man kan bl.a. se på partiernes/ministres holdninger til 
letbanen:  
• SF støtter fuldt og helt op om en letbane: ”Vi går bl.a. ind for en letbane på Ring III på 
Københavns Vestegn i den fulde længde”47.  
• Lars Barfod (K) kalder trængselsproblemerne Ring 3 korridoren for et lokalt problem, som 
kommunerne selv må løse og regeringen støtter en højklasset buslinje48.  
                                                          
42 Ingeniøren 30-01-09: Her er Danmarks trafikplan 
43 Letbaner.DK 17.01.09: V - politikere kritiserer trafikudspil 
44 Business.dk 22-12-07: Kommuner kæmper for københavnsk letbane 
45 Dknyt 09-12-08: Søjberg målløs over droppet letbane. 
46 Information 10-02-09: Der kommer ikke altid en sporvogn til 
47 Socialistisk Folkeparti 02-10-08: Letbane langs Ring 3 
48 Dknyt 09-12-08: Søjberg målløs over droppet letbane 
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Der er også andre aktører bl.a. hvem og hvordan letbanen skal drives. DSB er kommet med et 
forslag om at bygge en S-letbane, hvilket møder kritik fra letbaner.dk. De mener, at DSB’s 
forslag er forældet, fordi det har høje perroner, og kommer til at krydse andre sporanlæg, som 
kan skabe forstyrrelser. Undersøgelser fra udlandet bygger blandt andet på, at adgangen skal 
være i gulvhøjde for at få bedre integrering, og hvis det har sin egen sporvej, så kan det køre 
mere hyppigt uden forstyrrelser49.   
 
3.7 Delkonklusion 
 
Fælles for rapporterne er, at de er enige om at der skal bygges en letbane, og at prisen vil blive 
et sted mellem 4-6 mia. DSB’s forslag skiller sig dog ud ved at lade letbane toget integrere 
med de nuværende S-togs baner ved hhv. Lyngby, hvor det så skulle forsætte videre til 
Hillerød og fra Vallensbæk videre til Køge.  Det gør de to andre forslag derimod ved at lade 
banen gå helt til Lundtofte.  Der hvor der nok er størst udvalg er løsninger er strækningen 
efter Glostrup station, hvor der sammenlagt er 6 forskellige muligheder. Det er dog svært 
generelt at sammenligne dem, da de dels bygger på hvert sig grundlag og ligger fokus på 
forskellige tal og udregninger.  
Der er en tydelig splittelse mellem aktørerne på regionalt samt nationalt niveau. Disse 
splittelser er både partierne imellem, men også fordi en række organisationer ønsker 
forskellige løsninger. Det gør det også nemt for aktørerne at udskyde beslutningen og bede 
om videre undersøgelser. 
  
                                                          
49 Letbaner.DK 17.02.09: DSB foreslår forældet bybaneteknik 
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4 Cost-Benefit Analyse 
 
Dette kapitel er til for at få en grundlæggende forståelse af brugen af Cost-Benefit analyse. 
Det skal altså ikke fungere som en egentlig guide til, hvordan denne udføres, men som en 
introduktion til hvordan man skal tolke og vurdere en Cost-Benefit analyse. Dette kapitel skal 
altså bruges til at forstå og stille spørgsmål ved COWI’s analyse af en letbane langs Ring 3 
korridoren. 
Cost-Benefit analysen er et redskab, som blandt andet bruges til vurderinger af projekter i 
økonomisk sammenhæng. CBA50 har til formål at hjælpe i en beslutningsproces. Dette gøres 
ved, at faktorer værdisættes, og herved belyser sagen i et nyt lys. 
I økonomisk sammenhæng benyttes CBA til at finde ud af, hvorledes man opnår størst mulig 
efficiens i en given sammenhæng. Dette sker ofte ved allokering af ressourcer, som for 
eksempel kan gøres ved at lave et nyt projekt. Den mest optimale form for allokering af 
efficiens kaldes Pareto efficiens51. Pareto efficiens er, når man ikke kan stille en aktør bedre, 
uden at andre bliver stillet værre. Sammenkæddet med nettofordele formuleres det således 
dette: 
”If a policy has positive net benefits, then it is possible to find a set of transfers, or ”side 
payments,” that makes at least one person better off without making anyone else worse off.”52 
Altså kan man sige, at hvis summen af nettofordele og nettoulemper er positiv, igennem 
allokering af ressourcer, så kan én aktør stilles bedre uden, at det sker på bekostning af andre. 
 
 
 
 
 
                                                          
50 Cost-Benefit Analyse 
51 Boardman m.fl., s. 29 
52 Citat: Boardman m.fl.,s. 30 
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4.1 Værdisætning 
 
Værdisætningen er en af de væsentligste og mest diskutable elementer i CBA’en. 
Problematikken omkring dette ligger i, at man for at kunne lave en fuldstændig analyse, er 
nødt til at værdisætte faktorer, som der ikke direkte findes en markedspris på, som der for 
eksempel findes på olie eller alm. fødevarer. Faktorer som ikke har en markedspris, er fx 
værdien af et menneskeliv, værdien af fritid eller værdien af en oplevelse. Disse ting er 
umiddelbart svære at fastsætte, da de ofte opfattes individuelt, og der derfor ikke kan 
formuleres et decideret facit, men kun et estimat. Grundet dette kan CBA ikke ses som en 
faktor, der fuldt ud bestemmer, om hvorvidt et projekt kan betale sig, men derimod som 
retningslinjer. Én meget anvendt metode til at bestemme værdien af en faktor uden 
markedspris er at opgøre folks betalingsvilje. En anden metode er at finde en faktors 
alternativomkostninger. Dette begreb vil vi gennemgå senere i kapitlet.  
Værdisætning af forskellige ikke-materielle goder/onder kan være meget svær. Eksempler på 
dette er f.eks. tid, natur og menneskeliv. Disse benævnes skyggepriser. Dertil kommer, at det 
ved en CBA er vigtigt at være vidende om den givne konjunktursituation. Dette skyldes, at 
der til tider er højere arbejdsløshed, og netop derfor må det på tidspunkter med høj 
arbejdsløshed være mere fordelagtigt, at investere i projekter der kræver yderligere 
anvendelse af arbejdskraft. Dette kunne være i form af broer, bygninger eller nye 
trafikmæssige investeringer, hvor der kræves nybyggeri eller arbejdspladser til den generelle 
drift.53 Man kan altså sige, at der er mange faktorer, som skal medregnes og prissættes, når en 
CBA skal udarbejdes. 
4.1.1 Værdisætning af natur 
Tager man naturperspektivet, så blev der lavet en undersøgelse i forhold til 
betalingsvilligheden for at opleve Mols Bjerge. Dette skyldes, at staten årligt bruger 1-2 mio. 
kr. på at vedligeholde naturen i dette område.54 Men er det et samfundsøkonomisk rationale at 
bruge dette beløb årligt på at vedligeholde naturen? Dette undersøgte man ved at give 3300 
                                                          
53 Lotz s. 138 
54 Lotz, s. 212 
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personer, der besøgte Mols Bjerge, et spørgeskema. Heri blev de besøgende spurgt på 
forskellige måder, hvor meget de ville betale for at opleve den natur de befandt sig i. Nogle 
blev spurgt om deres hypotetiske betalingsvilje, altså hvor meget de selv mente, at de ville 
betale pr. person. Andre fik nogle tilbud de kunne sige ja eller nej til. Herved fungerede 
metoderne i samspil til at give et estimat på, hvor høj betalingsviljen var. Herved nåede man 
frem til, at betalingsviljen var 50 kr. for et årskort og 20 kr. i form af et entrébeløb, hvis de 
adspurgte selv skulle fastsætte et beløb. Sammenlignet med dette så var de besøgende villige 
til at betale en del mere, hvis de blev stillet over for et prisforslag. Her blev det i gennemsnit 
accepteret, at man skulle betale 80 kr. for et årskort og 50 kr. for entré. Altså var der en langt 
større betalingsvillighed, når de adspurgte blev sat over for et prisforslag, som de kunne 
godtage eller afvise. Udregnes dette på basis af det samlede besøgstal på et år, vil de 
besøgenes samlede betalingsvillighed være mellem 4,5 mio. og 8 mio. kr., som er væsentligt 
over de 1-2 mio. kr. det koster staten at vedligeholde området årligt.55 Der er altså logik i 
denne investering, selvom man kan indvende, at den ikke er en absolut nødvendighed, fordi 
besøgstallet sandsynligvis ikke ville være mindre uden denne investering.  
CBA er generelt baseret på mange skøn, og det afspejles med dette eksempel på værdisætning 
af natur, hvor det er et subjektivt skøn, om det giver mening at poste penge i forbedringer af 
naturen.  
Et helt andet element i dette antagende er, hvordan sådant et eksempel skal finansieres. Det er 
ofte til debat, og kan munde ud i forskellige løsninger. En løsning er som det i dette tilfælde, 
at alle betaler for disse naturudbedringer gennem skatten. Dog kunne pengene indkræves 
gennem brugerbetaling, så det kun var de besøgende der betalte. Dette ville dog være med til 
at begrænse det offentlige gode56, som naturudbedringer er i øjeblikket. Derudover vil det 
være dyrt og besværligt, at udelukke nogen fra at anvende dette gode. 
 
4.1.2 Værdisætning af tid 
En anden meget besværlig ting at værdisætte er tid, eller prisen på den alternative anvendelse 
af sparet tid. For hvad er tid reelt set værd i kroner og øre, hvis man enten kan spare en times 
erhvervs- eller privatkørsel? For erhvervskørslens vedkommende må vi antage, at 
                                                          
55 Lotz s. 213 
56 Definition af ”offentligt gode”: Et gode der er tilgængeligt for alle uden betaling   
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virksomheden kan bruge denne time til anden produktion, som direkte er svarende til et 
samfundsøkonomisk overskud57. Helt anderledes besværligt ser det ud mht. til privatkørsel, 
hvor den alternative anvendelse af tiden ikke nødvendigvis bliver brugt til en øget produktion 
til samfundet, som i tilfældet med erhvervskørsel. Alle de beslutninger vi tager, har nogle 
økonomiske konsekvenser, som Jørgen Lotz skriver: ”Om vi gør det ene eller det andet, har 
både ”privatøkonomiske” og ”samfundsøkonomiske” konsekvenser”.58 Derudover er det til 
diskussion, hvordan man fastfætter værdien på en time sparet transport, ventetid og lign. 
Jørgen Lotz beskriver i Retfærdighed eller økonomi i den offentlige sektor, hvordan man kan 
argumentere for, at anvende en metode hvor man ganger timelønnen, som man har fastsat 
(enten før eller efter skat) med tidsanvendelsen for turen på arbejde, da man må antage, at folk 
hellere vil benytte mere tid på transport end at bo tættere på sit arbejde eller arbejde over. 
Argumentet er således, at arbejderen f.eks. vælger at bruge en time ekstra på transport i stedet 
for at arbejde over. Derfor svarer omkostningerne, ved at han sidder i kø til hans timeløn. 
Udover det er der et problem med at fastsætte et nogenlunde realistisk lønniveau, da der er 
etiske overvejelser at tage højde for. Hvem sparer tiden og hvad får en mand, kvinde, ung, 
gammel egentlig gennemsnitligt i løn? Grundlæggende antager man, at alle sparer eller tjener 
det samme ved en forkortelse af enten rejse- eller ventetiden til og fra arbejde. Dog kan nogen 
have mere nytte af denne sparede tid end andre. Jørgen Lotz nævner bl.a. problematikken med 
A- og B-mennesker, hvor et A-menneske ikke umiddelbart har samme gevinst ved at tage af 
sted en halv time senere. Dette er selvfølgelig også til diskussion, for værdien af sparet tid til 
alternative formål er et subjektivt skøn, alt efter hvem man er, og hvornår man får ekstra 
fritid. 
For at give et eksempel på værdisætning af tid, kan man i tabel 4.2 se en vurdering af værdien 
af tid. I Region Hovedstadens vurdering af en letbane langs Ring 3 anslår de, at en time sparet 
transporttid for privatpersoner i kollektiv trafik er 80 kr. værd, mens ventetid fastsættes til 120 
kr. Samme niveau gælder for privatbilister. For Erhverv gælder henholdsvis 338 kr. og 507 kr. 
som vist på grafen nedenfor.  
                                                          
57 Lotz s. 209 
58 Lotz s. 209 
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Tabel 2: Værdi af rejsetid. Kilde: Region Hovedstadens rapport: Vurdering af en letbane langs Ring 3, udarbejdet af COWI. 
S. 12 i bilag 
59 
 
4.1.3 Værdisætning af liv 
En tredje væsentlig faktor som er til stor debat, er fastsættelsen af værdien af et menneskeliv. 
I “Cost-Benefit Analysis” bliver forskellige muligheder fremlagt. Bl.a. kan fastsættelsen ske 
ved at: ”…estimate the ”price” people are willing to pay to take, or accept, certain risks by 
observing their behaviors in markets for commodities that embody risks”. Eller simpelthen at: 
“…Examine how much of a wage premium people working in risky jobs must be given to 
compensate them for the additional risks”.60 Man kan altså interviewe folk og spørge, hvad de 
er villige til at betale, eller undersøge hvad de accepterer at betale for at risikere deres liv. Den 
anden metodiske undersøgelsesmetode går ud på, at observere den lønmæssige fordel der er 
ved at have et risikofyldt erhverv. Endnu en metode der er anvendt på dette område, er 
metoden, der beregner den tabte produktionsværdi, som en given person repræsenterer for 
resten af sit liv. Dette gør man, ved at tilbagediskontere den værdi som personen angiveligt 
ville producere. Man arbejder her med en gennemsnitsløn, da det ville være uetisk at veje 
direktørens liv højere end kassedamen, og man kan ikke forudsige, fra hvilke lønklasser 
fremtidige trafikofre har. Ligeledes medregnes husligt arbejde ikke, da det ikke umiddelbart 
giver en øget produktion.61 Et eksempel62 på fastsættelsen af værdien af liv, kan være baseret 
på folks egne vurderinger af liv, dette giver en væsentligt højere værdi end den udregnede 
                                                          
59 Region Hovedstadens letbane rapport, bilag 6, s. 12 
60 Boardman m.fl., s. 378 
61 Lotz s. 163 
62 Lotz s. 158 
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produktionsværdi. I forbindelse med trafikdrab vurderes liv højere i velstående lande end i 
fattige. Lotz begrunder det med de fattige landes forholdsvis dårligere vejnet. Det kan 
simpelthen ikke betale sig, at investere i udbedringer sammenlignet med de liv der går til 
spilde. I Danmark brugte vejdirektoratet ifølge en værdi på 5 mio. kr.63 Da bogen ikke er 
nutidsopdateret må man forvente, at denne værdi er højere i dag64. 
 
4.2 Betalingsvilje65 
 
Når en analytiker skal værdisætte en given faktor, gøres det ofte ved, at man får folk til at 
værdisætte denne faktor, eksempelvis ”værdien af fritid”. Hvis man spørger et velovervejet 
antal af mennesker, om hvor stor værdi fritid har for dem og herefter laver en 
gennemsnitsberegning på dette, vil man da have en form for værdisætning af denne faktor. 
Problemet ved denne måde at værdisætte på er, at folk har tendens til at give et overestimat af 
den reelle værdi. Dette betyder, at man i mange sammenhænge er nødt til at vurdere med dette 
for øje. Betalingsvilje er defineret som: ”Det største beløb som en køber er villig til at betale 
for et gode”66. Så hvis en person har en gevinst i fritid, ved eksempelvis formindsket 
transporttid, så vil dette i det pågældende projekts Cost-Benefit analyse fremstå som en 
gevinst og altså trække op i det samlede regnestykke. 
 
4.3 Alternativomkostninger67 
 
Denne faktor er ofte brugt når CBA anvendes til større projekter. Alternativomkostninger er 
den værdi en given handling har, som kunne bruges andetsteds. Dette er nødvendigt at 
inddrage, da regeringens formål er at fordele samfundets begrænsede ressourcer. Man har 
altså ikke en uanet mængde ressourcer, og når man anvender ressourcer på én ting, vil man 
altså ikke kunne bruge de samme ressourcer på noget andet. Regeringen vil herved altid stå i 
et Trade-off, når de skal allokere ressourcer. Alternativomkostniger kan altså defineres 
                                                          
63 Lotz s. 154 
64 Bogens udgivelsesår var 1998, og tallene kan derfor senest være derfra.  
65 Boardman m.fl., s. 30 
66 Mankiw  s. 132 
67 Boardman m.fl., s. 31 
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således: ” Den værdi, man giver afkald på, når man bruger en ressource”68. For bedre at 
kunne forklare, hvad alternativomkostninger er, gør vi brug af produktionsmulighedskurven. 
Denne kurve bruges i et stærkt forsimplet eksempel, hvori vi antager, at kapitalen til rådighed 
er et fast givet tal, hvilket betyder, at der er et maksimum for, den mængde der kan 
produceres. I eksemplet kan der enten produceres computere eller telefoner.  
 
Figur 7: Produktionsmulighedskurven, kurven er lavet ud fra tallene brugt til eksemplet, og fremstår 
derfor ikke så rund som i en teoretisk fremstillet kurve. Kilde: Egen graf 
Den betragtede økonomi har altså kun to varer der produceres. Og da den givne mængde 
kapital ikke ændres, vil man altså kun kunne producere en bestemt mængde varer. Vi ser, at 
man eksempelvis kan producere 3000 telefoner, dette vil således resultere i en produktion på 0 
computere. Modsat vil en maksimering af computerproduktionen resultere i at der produceres 
1000 computere og 0 telefoner. Endvidere vil en produktion af telefoner på hhv. 2200 og 1800 
resultere i en produktion af computere på hhv. 600 og 700. Vi kan heraf opstille en tabel med 
de givne værdier. 
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Vi ser, at jo mere man vælger at producere den enkelte vare, jo større alternativomkostninger 
vil man have, da man ved udelukkende at producere fx computere mister produktionen af 
3000 telefoner. De to arealer viser, hvor meget man får ud af den valgte produktionsmængde, 
altså produktionsefficiensen. Hvis produktionen af computere går fra 600 til 700, så ville 
alternativomkostningen ved dette være 2200-1800, altså 400 computere. Hældningen på vores 
transformationskurve er altså lig vores alternativomkostninger. Jo mere man producerer af 
den ene vare frem for den anden, jo større bliver alternativomkostningerne altså. 
Vores ovenstående eksempel er som tidligere nævnt meget forsimplet, og kan ikke fortælle 
os, hvad alternativ omkostningerne i store offentlige projekter egentlig er. Formålet med 
denne simplificering er således heller ikke at finde alternativomkostningerne, men at give et 
billede på hvorledes det skal forstås. 
Set i lyset af, at der kun er en given mængde ressourcer til rådighed i samfundet, er det i 
transportmæssig sammenhæng meget væsentligt, hvilken anvendelse der sker af de givne 
ressourcer. Dette kan belyses ved, at man med en givet mængde penge kan finansiere to 
projekter til den samme pris. Hvis det ene projekt har en større samfundsmæssig værdi end 
det andet, vil det klart være fordelagtigt, at investere i det der er mest efficient. Det er i denne 
sammenhæng at CBA er meget brugbart, da den ved at inddrage faktorer som normalt ikke 
ville blive medregnet, kan belyse hvilken investering, der vil være mest fordelagtig. Herved 
kan CBA fungere som en slags ”vejviser” for politiske aktører. Således kan man altså bruge 
CBA som et redskab i en politisk beslutningsproces. Nedenstående citat formulerer, hvornår 
det er fordelagtigt at investere i et projekt.  
”As long a analysts value all impacts in terms of willingness-to-pay and all required inputs in 
terms of opportunity costs, then the sign of the net benefits indicates whether or not it would 
be possible to compensate those who bear costs sufficiently so that no one is made worse 
off.”69 
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Dette citat gør det altså klart, at man i teorien kun skal implementere policies, som har en 
positiv sum af fordele og ulemper. Så set i lyset af en Cost-Benefit analyse, kan det 
økonomisk ikke svare sig at investere i et projekt medmindre, det har positive nettofordele. 
 
4.4 Metoder til udregning af fordelagtigheden i investeringer: 
 
Til beregning af et projekts samfundsøkonomiske konsekvenser må man nødvendigvis bruge 
nogle udregningsmetoder, der kan sammenligne costs og benefits i samme værdi – 
nutidsværdi. Derudover søger man, at finde ud af om et givent projekt giver 
samfundsøkonomisk underskud/overskud. Til dette formål anvender man enten 
kapitalværdimetoden(fremover benævnt som nutidsværdimetode) eller den interne rentes 
metode. Førstnævnte er dog mest hensigtsmæssigt til de fleste formål, på trods af at resultatet 
af disse to metoder gerne skulle give den samme konklusion, hvis man anvender dem 
korrekt.70 
 
4.5 Kalkulationsrenten og dens fastsættelse 
 
Kalkulationsrenten er et mål for, hvor stort et afkast anden brug af de investerede penge 
kunne give, og dermed sætter kalkulationsrente et mål for, hvor stort et overskud en given 
investering skal give, før den er samfundsøkonomisk fordelagtig. På finansministeriets 
hjemmeside beskrives fastsættelsen af den samfundsøkonomiske kalkulationsrente således: 
”Udgangspunktet for fastsættelsen af den samfundsmæssige kalkulationsrente er, at offentligt 
ressourceforbrug har en alternativomkostning, idet ressourcerne kunne være anvendt til 
alternative formål”.71 Det gøres ligeledes klart, at fastsætningen kan udledes som et 
gennemsnit af tre beregningsmetoder, som omfatter forbrugernes tidspræferencerate, 
privatøkonomisk afkast og samfundsøkonomisk afkast. Forbrugernes tidspræferencerate er 
svær at fastsætte, og dette gøres ud fra indlåns- og udlånsrente, der dog ikke vil være 
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identiske, da kapitalmarkederne ikke er perfekte. Disse anslås at ligge mellem minus 2 pct. til 
plus 15 pct. Dette er efter skat. 
For det privatøkonomiske afkast har man regnet et gennemsnitsafkast for danske børsnoterede 
virksomheder ud. Disse har ligget i omegnen af 10 pct., og har svinget mellem 6-13 pct. 
Afkastet er afspejlet af den betragtede periode og det menes, at tallet vil være højere for de 
seneste år. 
Det samfundsøkonomiske afkast adskiller sig dog klart fra det privatøkonomiske afkast, da 
dette er relevant for beløb før skat. Selskabsskatten vil dermed være et positivt afkast. Denne 
selskabsskat tilfalder staten og ikke investoren, dermed gøres det klart, at det 
samfundsøkonomiske afkast er højere end afkastet til investoren.72 Finansministeriet antager, 
at ”… det samfundsmæssige afkast på kapital i alternativ anvendelse skønsmæssigt ligger i 
intervallet 6-11 pct.”.73 
Sammenfattet set opsummeres det, at det vil være hensigtsmæssigt, at regne med en 
samfundsmæssig kalkulationsrente på 6 pct. for offentlige investeringer, da det antages at 
disse har en lavere systematisk risiko end et gennemsnitsprojekt. Derudover ligger 6 pct. 
inden for både forbrugernes præferencerate, de private investeringers afkast samt det 
samfundsøkonomiske afkast ved alternative investeringer. I Region hovedstadens rapport om 
letbaner, regner Cowi, der har lavet udregningerne med en kalkulationsrente på 6 pct. Denne 
følger altså finansministeriets anbefaling, hvor de dog regner med en kalkulationsrente på 5 
pct. i deres følsomhedsanalyse, da finansministeriet efter rapportens udsagn vil ændre den 
anbefalede kalkulationsrente til 5 pct. for offentlige investeringer.  
 
4.6 ?utidsværdi 
 
Efter costs og benefits for letbaneprojektet er opgjort og summeret, kan man herefter lave en 
nutidsværdiberegning. Nutidsværdien fortæller os, om det kan betale sig at investere i 
projektet. Uden en nutidværdiberegning er Cost-Benefit analysen ubrugelig. For at 
Letbaneprojektet er rentabelt, skal der fremkomme en positiv nutidsværdi. 
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indbetalinger og udbetalinger. Disse må nødvendigvis afvejes mod hinanden, selvom nogle 
indbetalinger og udbetalinger er tidsmæssigt forskelligt fordelt. For at kunne sammenligne 
disse posteringer, må man derfor beregne summen af alle indbetalingers og udbetalingers 
nutidsværdi.77 Beløbene regnes normalt tilbage til en nutidsværdi, der foreligger på samme tid 
som påbegyndelsestidspunktet.  
Til at udregne dette anvender man en kalkulationsrentefod – denne fastsættelse er et oplagt 
diskussionsemne. Og som nævnt tidligere i kapitel 4.5, så er kalkulationsrenten fastsat af 
Finansministeriet til 6 % for offentlige investeringer. 
Lotz beskriver i Retfærdighed eller økonomi i den offentlige sektor denne metode gennem et 
eksempel, der til dels kan sammenlignes med vores rapports fokuspunkt, nemlig de 
samfundsøkonomiske konsekvenser, gode som dårlige, ved anlæggelsen af en letbane langs 
Ring 3. Eksemplet er en kommunal investering hvor anskaffelsessummen er 300.000 kr. 
Derudover forventes det, at maskinen holder i 8 år, hvor den sparer kommunen for 60.000 kr. 
årligt. Den valgte kalkulationsrentefod er i dette tilfælde 9,5 pct. p.a.. Når disse informationer 
er på plads beregner man således nutidsværdien af de 60.000. kr. der tjenes i 8 år. Beløbene 
diskonteres altså tilbage og sammenlignes med anskaffelsessummen på 300.000 kr., for at se 
om investeringen er fordelagtig. For at en investering skal kunne betale sig, må nutidsværdien 
af de sparede udgifter være højere end værdien af anskaffelsessummen. I dette tilfælde med 
en rente på 9,5 pct. p.a. vil resultatet af investeringskalkulen blive 326.004 kr.78 Altså er der 
tale om en fordelagtig investering, hvorefter man kan beregne den forrentning, der er sket af 
pengene. Hvis denne samtidig anses for passende af investoren, så er investeringen særdeles 
fordelagtig. 
Kapitalværdimetoden er ifølge Jørgen Lotz den mest håndterbare måde, hvorpå man kan 
sammenligne to projekter. Grundlæggende kan man sige, at det er vigtigt at begge projekters 
indbetalinger og udbetalinger beregnes med samme kalkulationsrente således, at resultaterne 
kan sammenlignes. Det skal ydermere bemærkes, at det har enorm betydning hvad 
kalkulationsrenten fastsættes til. I forhold til tidsperspektivet i projekterne så udtrykker Jørgen 
Lotz’ det således: ”… Jo højere rente, jo dårligere bliver de projekter, hvis værdi ligger længst 
ude i fremtiden”. 
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4.9 Den internes rentes metode 
 
Denne metode adskiller sig fra kapitalværdimetoden ved, at man ved hjælp af den interne 
rentefod i investeringen kan sammenligne flere investeringer med hinanden. Derudover kan 
man også sammenligne den interne rentefod for en given investering med en krævet rente, der 
fungerer som en rettesnor for, om investering er fordelagtig.79 Dette er mere specifikt udtrykt i 
Investering og finansiering af Peter Lynggaard. Han skriver: ”En investering er fordelagtig, 
hvis dens interne rente er større end kalkulationsrentefoden”.80 Når man skal finde ud af 
hvilke projekter, der samfundsøkonomisk er fordelagtige at investere i, må man derfor 
sammenligne de interne renter, som investeringerne har. Derefter kigger man på, hvor mange 
penge man har til rådighed, og kan så beslutte hvilke investeringer, der til sammen giver den 
højeste interne rente – og altså tilsammen er mest fordelagtige med de midler, som er til 
rådighed. 
Til at illustrere dette har vi valgt, at benytte et eksempel fra Retfærdighed eller økonomi i den 
offentlige sektor, hvor 2 investeringer sammenlignes, og en udregning finder sted sådan, så vi 
kan sige noget om, hvilket at disse to investeringer der er mest fordelagtige, men samtidig 
også et estimat for hvordan de resterende penge skal investeres, før det ellers mest 
fordelagtige projekt bliver mindst fordelagtigt. Eksemplet indbefatter 2 projekter til 260 og 
535 mio. kr. Projektet til 260 mio. kr. har en beregnet intern rente på 20 % med en 
nutidsværdi på 317 mio. kr. (dette er udregnet ved at benytte en kalkulationsrente på 10 %). I 
forhold hertil har det dyreste af de to investeringer en beregnet intern rente på 18 %. Da der 
dog investeres flere penge, giver denne investering en total nutidsværdig på 634 mio. kr., altså 
det dobbelte. For at det samfundsøkonomisk bedst kan betale sig, at investere i det ”billige” 
projekt må man derfor finde noget at investere de resterende 275 mio. kr. i således, at disse to 
investeringer tilsammen giver en højere beregnet nutidsværdi end projektet til 535 mio. kr. 
Det beregnes, at den interne rente nødvendigvis skal være 17 % eller derover for at det bedst 
kan betale sig at investere i projektet til 275 mio. kr. sammenlignet med investeringen til 535 
mio. kr.81 
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4.10 Følsomhedsanalyse 
 
Da der er mange usikkerheder omkring en Cost-Benefit Analyse, udfærdiger man til slut en 
såkaldt følsomhedsanalyse. En følsomhedsanalyse er en ekstra analyse, som tager stilling til 
de usikkerheder, der kan være omkring den givne analyse. Dette gøres ved, at man bruger 
nogle andre værdier, for de faktorer der kan herske tvivl om. F.eks. kan analytikeren være i 
tvivl om, hvorvidt den anvendte kalkulationsrente er den rigtige at bruge, eller om 
værdisætningen af liv er for lav/høj82. Når analytikeren så har valgt en anden værdi, udregner 
han herefter Cost-Benefit analysen igen, dog denne gang ved brug af de nye faktorer. 
Følsomhedsanalysen har ikke til formål at lave en ny CBA, da man som udgangspunkt 
betragter denne for pålidelig, men har til formål, at tage højde for de usikkerheden der kunne 
være.83 
Når følsomhedsanalysen er færdiggjort, er Cost-Benefit analysen således også færdig. 
Herefter anbefales det projekt med den højeste nettonutidsværdi eller det projekt med den 
mindste negative nutidsværdi. Cost-Benefit analysen består altså af valg af område, valg af 
faktorer der spiller ind, værdisætning af disse, find nutidsværdien af fordele og ulemper, lave 
en følsomhedsanalyse og til sidst anbefales det projekt med den største nettonutidsværdi. 
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5 Rationel Choice  
 
Vores teorier og analysemodeller operer inden for Rational Choice. Inden vi går i gang med 
Public Choice/Policyproces, vil vi derfor give et kort overblik over Rational Choice. 
Rational Choice handler om, at borgerne, virksomhederne og politikkerne operer ud fra 
devisen om at skaffe mest mulig egennytte til sig selv.84 Det handler om at individet 
maksimalt vil give det for varen/produktet som vedkommende for nytte ud af. 
Det drager økonomiske tankegange ind i den politologiske sfære, og hjælper med udregninger 
til at træffe de relevante beslutninger. Det kan for eksempel være, hvor meget nytte vil 
politikeren få ved at bygge en letbane, hvor meget vil samfundet som helhed drage nytte her 
af. Derfor vil det kunne betale sig at anlægge letbanen såfremt beslutningstagerne mener det 
giver dem selv mest nytte 
 
5.1 Policyproces 
 
Vi vil bruge policyproces delen til at beskrive, hvor langt i beslutningen letbanen er, og 
dermed sætte det ind i en politisk sammenhæng. 
Policy processen gennemløber forskellige faser85: 
1) Policy-initiering 
2) Policy-formulering 
3) Policy-implementering 
4) Policy-evaluering 
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På det beskæftigelsespolitiske område vil en sådan Policy-initiering typisk komme fra oven, 
dvs. fra regeringen, eller de folkevalgte politikere der sider i regeringen. Dog kan dette være 
forårsaget af en økonomisk krise, hvilket betyder at policy problemet er kommet udefra. 
Policy-initiering handler således om, hvem om fremsætter forslagene, og hvordan forslagene 
kommer på bordet. 
Dernæst sker der en Policy-formulering. I dette tilfælde vil teorien om Rational aktør model 
være den mest anvendelige. Denne bygger på en vurdering af Cost-Benefit i forhold til de 
indgreb man ønsker at lave. Dette gør man for at maksimere samfundsnytten. 
Hernæst skal den nye policy implementeres i samfundet, eller i den instans den omhandler. 
Her søger man, at overbevise samfundet om, hvor god en policy det er, som man har 
formuleret. Hertil anvendes såkaldte markarbejdere, der afværger enhver kritik, og samtidig 
forebygger mod en sådan kritik. Man ønsker så vidt det er muligt, at begrænse informationen 
omkring emnet og samtidigt forsøger man at udbrede viden om emnet til så få som muligt. 
Derudover lader man kun det bedste af sin policy slippe ud.  
Til sidst skal den formulerede samt initierede policy så evalueres. Dette gøres for, at 
legitimere den handling man har gjort sig, og tillige for at vurdere de fremtidige behov for en 
ny policy. Derudover evalueres markarbejdernes indsats. Til at vurdere policy ønsker man, at 
undersøge om sin policy har skabt stabilitet samt orden. Ligeledes om den skaber socialt 
sammenhold i samfundet, om den nye policy har skabt mere velstand samt velfærd, og om det 
er for de få, eller om man faktisk har lavet en policy der rammer det meste af samfundet 
positivt.  
Ifølge Forvaltning og stat, har Peters lavet en række forskellige modeller i forhold til 
politikernes og embedsmændenes sammenspil, disse blev lavet på baggrund af en række 
internationale, korporative analyser86 Her nævner bogen bl.a. den administrative stat, hvor 
magten er fastlagt i bureaukratiet. Dette sker fordi antallet af opgaver er højt, samtidigt med at 
disse er komplicerede og kræver specificeret viden. Denne har politikerne ikke - de anses for 
at være amatører. Her sørger administrationen for, at lovforslag mm. er forarbejdet således, at 
der ikke findes alternative synspunkter, og at samspillet med interesseorganisationer er i 
orden. Hovedsageligt kan man sige, at politikerne har accepteret, at administration er en 
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nødvendighed for deres arbejde. Således uddelegerer de opgaverne til administrationen 
sammen med ansvar.87  
 
At dømme ud fra gennemgangen af en policy proces’ forløben antager vi, at letbane-projektet 
befinder sig i initierings fasen, da der endnu ikke er kommet en klar formulering på 
problematikken. Derfor er det relevant at finde ud af, hvad de forskellige aktører vil gøre 
inden det kommer til formuleringsfasen, så det gavner de respektive aktører mest. 
 
5.2 Public Choice 
 
Hvordan træffer vi vores valg i hverdagen? Lige fra hvilke indkøb vi skal gøre til valg af 
karriere. Disse valg søger public choice teorien at svarer på. Public choice er siden Downs 
introduktion vokset i anvendelse, og er i dag en udbredt teori, når man skal forklare 
forskellige valg88.  
 
Public choice teorien er funderet i økonomisk teori, og er baseret på de samme principper. 
Individet opfattes derfor som egoistisk, rationelt og nytteoptimerende. Ved ethvert valg et 
menneske skal foretage, vurderer det således fordele og ulemperne ved valget. Er det f.eks. 
besværet og tidsforbruget værd at stille sin sult. Her opvejes den tid individet skal bruge på at 
lave maden, ressourcer det koster ham/hende mod nytten af måltidet. Valget om at lave 
maden bliver således kun truffet, hvis fordelene(nytten) er større end 
ulemperne(omkostningerne) ved handlingen. Udover at mennesket laver en analyse af fordele 
og ulemperne ved hvert valg, har et individ også nogle ønsker(desires) og 
overbevisninger(beliefs) som ligger til grund for dets valg. I public choice angives individets 
ønsker som præferencer. Hvis individet ønsker noget, sker det på en baggrund af en 
præference for genstand x over genstand y. Disse præferencer bliver i public choice betragtet 
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som givet(given). Hvilke præferencer et individ har, er således lige meget uanset det moralske 
aspekt i det, baggrunden for dette valg forklares heller ikke ud fra teorien89.      
 
Før et valg skal foretages, ligger der altså flere ting til grunde. Der skal være et ønske om at 
foretage valget, lave maden og samtidigt skal individet være overbevist om at valget 
tilfredsstiller hans ønske, altså om maden stiller hans sult. Derefter skal fordelene og 
ulemperne ved valget overvejes. Dvs. at individet skal ønske maden, være overbevist om at 
det hjælper på hans sult, og derefter vurdere at de omkostninger der er ved valget, er mindre 
end gevinsten ved det valg individet gør sig.  Er nytten større end omkostningerne træffes 
valget. 
 
Det forudsættes, at individets præferencer er hierarkiske. Så hvis personen vil vælge A>B og 
B>C, vil personen også præferere A>C. Individet forudsættes også som tidligere nævnt at 
være nytteoptimerende. Derfor vil individet altid vælge den løsning, der giver mest nytte for 
individet selv. I dette tilfælde ville det være A, da A er til større nytte for individet end B. 
Man kan dog ikke altid vælge frit mellem alle valg. Mange valg foretages under knaphed. 
F.eks. har individet måske ikke råd til en luksusferie i udlandet, men må holde en teltferie i 
Danmark. Individet vælger altså mellem de optimale løsninger blandt dem, der er tilgængelige 
for ham. Knaphed begrænser sig ikke kun til penge, men kan også være tid og ulejlighed. 
F.eks. kan individet godt have råd til to ugers ferie, men kun have tid til en90.   
Da teorien forudsætter, at beslutningstagerne tager det bedste og mest nytteoptimerende valg, 
ligger der implicit en forventning om, at alle informationer er til rådighed for 
beslutningstagerne. Hvis jeg skal på ferie, skal jeg altså kende priserne på alle de rejser, som 
jeg kunne tænke mig. Lade os holde os til teltferien som eksempel. Her skal jeg derfor 
undersøge alle campingpladser og bureauer for at finde den bedste pris på min ferie. Dette må 
ses som utopi, da det for det almindelige menneske vil være en næsten umulig opgave. Derfor 
snakker nogle økonomer også om det optimale punkt af information, hvor individet bruger 
den mængde af tid der er mest optimal ift. Til inddragelse af informationer og gener hermed.  
                                                          
89 Parsons  s. 8 
90 Parsons s. 11 
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Public choice sætter disse teorier indover den politiske stillingstagen, og er med til at 
simplificere politikernes beslutninger inden for det politiske felt.91 Public Choice forklarer 
baggrunden, og hvilken nytte en politiker har ved at tage et givent standpunkt i den politiske 
dagsorden. Hvilken nytte, i form af bl.a. vælgere, vil Transportministeren få ved udbygning af 
den kollektive trafik i Ring 3 korridoren, og hvad vil han få hvis han undlader? 
 
5.2.1 Vælgermagt 
Politikkerne står til ansvar over for vælgerne, i form af et valg, efter hver valgperiode. I Public 
Choice teorien stemmer vælgeren på det, der giver vedkommende mest nytte. Vælgerne 
stemmer derfor på den politiker, de er mest enige med og indgår et kompromis med dennes 
holdninger, da det kun i yderst sjældne tilfælde at en politiker repræsenterer præcis vælgerens 
holdning.92  
Men hvilke sager vælgeren finder mest betydende har også indflydelse på dennes valg. Hvis 
man antager, at man kan være for eller imod en given sag, så vil blot 5 sager give 25, altså 
hele 32 løsningsmuligheder. Derfor afhænger individets valg af, hvordan vælgeren vægter 
sine holdninger. Hvor langt er han villig til at gå på et punkt, hvis det giver ham mere et andet 
sted. Det kan som i eksemplet i artiklen93 være mellem gammel og ny politik. Det giver en 
indifferenskurve, hvor vælgeren mindst vil rykke sig på det gammel-politiske område og en 
væsentlig anderledes indifferenskurve, hvor vedkommende vægter de to former lige højt. 
McLean drager økonomien og politikken helt tæt i denne sammenhæng, hvor vælger-
stemmen fungerer som værdi på samme måde som penge.94 Det er især relevant i UK og 
USA, hvor det er ’first-past-the-post’, hvor én stemme kan afgøre, hvem der vinder 
valgmandskredsen. Alligevel er det relevant i lande med forholdstalsvalg som i Danmark, 
hvor én stemme repræsenterer det samme som en aktionær stemme i et privatejet firma. Det 
medvirker til, at vælgeren ud fra et økonomisk synspunkt i politologien vil sikre sit 
                                                          
91 McLean s 9 
92 Serritzlew. s. 13 ff. 
93 Serritzlew s. 17 
94 McLean s 45 
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medejerskab i staten(som borger i samfundet) størst muligt afkast – egen nytte i forhold til 
eget valg.95 
 
5.2.2 Interesseorganisationers rolle i beslutningen. 
McLean taler om to typer magt over for politikkerne. Disse er Lobbymagt og vælgermagt. 
Public choice ser politikkerne som stemme-søgende, og øger herved sin egen nytte.  Derfor 
kan man ved denne antagelse nemt se politikkernes behov for at tilgodese 
interesseorganisationerne som anden prioritet.96 Det er dog ikke nødvendigvis den hele 
sandhed. McLean nævner derfor tre grunde til dette; Interessegrupper kan have vælgermagt i 
kraft af, at de vejleder deres medlemmer til at stemme på en række kandidater. Et eksempel på 
dette er fagbevægelsens forslag til at støtte partier på venstrefløjen, som støtter deres sag.97 
Dernæst kan interesseorganisationerne være med til at betale for valgkampagnen i form af 
bidrag. Det får politikkerne og deres partier til at lytte på deres støtter, selvom det måske ikke 
direkte følger, hvad vælgerne måtte ønske.98 I sidste ende har politikere brug for specialiseret 
viden til at sikre, at de kan få deres policy udført i praksis. 
Da interesseorganisationer derfor i virkeligheden er lige så vigtige som vælgerne, bliver 
politikkerne nødt til at vurdere, hvor han/hun skal placere sig mellem interesserne fra både 
organisationer og vælgerne, selvom de oftest trækker i hver sin retning. McLean mener ikke, 
at man kan specificere, hvad som trækker mest, da det er forskelligt fra sag til sag, afhængigt 
af folkestemningen og styrken fra interesseorganisationerne.  
 
5.2.3 Politikerens manøvre i mellem Vælgeren og Interesseorganisationer 
Vi antager ud fra ovenstående afsnit, at politikeren derfor bliver nødt at vægte sit forhold til 
begge parter forholdsvis lige, hvis han vil sikre sig indflydelse på sine egne mærkesager. 
Derfor mener vi, at det kan hæmme udviklingen, da lidt til begge parter, giver ingen innovativ 
nytænkning på trafikområdet. Man kan ikke lave en entydig satsning på bilisme, og ej heller 
en entydig satsning på kollektiv transport. Det vil vi komme ind på i vores analyse af 
                                                          
95 McLean s 58 
96 McLean s 70 
97 Politiken 09-11-07: Ny LO-formand klar med kampagne for Thornings hold 
98 McLean  s 70 
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beslutningsprocessen. Samtidigt skal politikkerne også tænke på økonomien udover 
trafikområdet. Staten har ikke en utømmelig kasse, og folketinget er nødt til at budgettere sit 
forbrug, og her spiller en række faktorer ind. De forskellige ordførere vil naturligvis have 
flere penge inden for deres respektive områder samtidigt med, at finansordføreren vil have 
sammenhæng i økonomien.99 
Derfor vil det i vores tilfælde være valget mellem flere penge til den kollektive transport eller 
flere penge til vejdirektoratet.   
 
5.3 Public Choice i vores case 
 
Formålet med vores public choice analyse er, at finde årsagen, hvorfor der ikke er blevet 
besluttet at anlægge en letbane på langs af Ring 3 korridoren  
Til at starte med vil vi identificere aktørerne i beslutningsprocessen omkring letbane 
forslagene. Først og fremmest er der folketinget, den lovgivende magt, som er den eneste 
institution med midlerne til anlæggelse af et anlæg af letbanes størrelse. Vi vil i opgaven 
tillade os at begrænse folketinget som institution til partierne bag ”regeringens store 
trafikplan”, dvs. regeringspartierne Venstre og Konservative samt deres støtte parti Dansk 
Folkeparti. Udover regeringen er aktørerne Region Hovedstaden samt de 11 
omegnskommuner der står bag letbane forslaget, som er brugt i rapporten. Disse vil blive set 
som én aktør, da de har fremsat forslaget i sammenslutning, og dermed er nået frem til en et 
kompromis, som alle kan stå inde for. En empirisk undersøgelse af de mange aktørers 
forskellige holdninger til letbaneforslaget, ville heller ikke bringe en dybere indsigt i 
rapporten sammenlignet med den krævede tid for at lave sådan en undersøgelse. Resten af 
aktørerne vil vi opliste i punktform. 
• Oppositionen  
o Vi tillægger ikke oppositionen den store magt i vores analyse, da de var ude af 
beslutningsprocessen omkring trafikplanen. Dermed er deres største rolle, at være 
meningsdannede iht. befolkningen.   
                                                          
99 Serritzlew s. 20 ff. 
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o Interesseorganisationer - disse deler vi op i to kategorier: dem for en letbane og dem imod 
? For: letbaner.dk 
? Imod: DSB, FDM  
Det nuværende tidspunkt er meget tidligt i en eventuel beslutningsproces, og derfor er lokale 
høringer endnu ikke medtaget. Antallet af aktører er derfor meget begrænset. Af fravalgte 
aktører kunne være, Dansk industri, de mennesker der kunne komme til at bo nær en eventuel 
ny letbane vil kunne danne borgergrupper samt virksomheder der ville være økonomisk 
interesserede i anlæggelse af en letbane. Analysen vil derfor ikke være fyldestgørende for en 
total beslutningsproces, men kort beskrive de forskellige identificerede aktørers holdninger i 
initieringsprocessen med henblik på en overordnet konklusion af, hvorfor letbane forslagene 
omkring Ring 3 korridoren ikke er blevet vedtaget.   
 
5.4 Aktører i beslutningsprocesser 
 
5.4.1 Regeringen og Dansk Folkeparti  
De tre partier afsatte i den store trafikplan med fremtidshorisont til 2030, ikke penge til en 
skinnebåren100 trafik i Ring 3 korridoren. Der blev i stedet afsat penge til flere busser på 
strækningen og midler til en undersøgelse omkring højklasset kollektiv transport. Grunden til 
at regeringen og Dansk Folkeparti umiddelbart vælger, at udskyde anlægningen af en letbane, 
kan skyldes flere ting.  
I ift. public choice teorien der siger, at mennesker og dermed også politikere er 
nytteoptimerende, vil partierne altså gå efter at få flest mulige stemmer. Lad os derfor kigge 
på vælgergrundlaget i Region Hovedstaden og de 11 omegnskommuner. I Region 
Hovedstaden er regionsformanden socialdemokrat. Det samme gør sig gældende i 8 af de 11 
omegnskommuner, der er med i forslaget, hvor regeringen blot er repræsenteret med 3 
borgmestre(3 Konservative)101. En af grundene til at regeringen ikke har støttet letbane 
forslaget, kunne altså være fordi deres egen vælgere ikke befinder sig i området omkring 
                                                          
100 Ingeniøren 30-01-09: Her er Danmarks trafikplan 
101 Danske Kommuner 2005: Det kommunalpolitiske landkort 
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letbanen, og regeringen derfor i ift. til de penge regeringen bruger ud af det samlede budget, 
ikke vinder stemmer nok, sammenlignet med, hvad de kan vinde, ved at investere i kollektiv 
trafik andre steder i Danmark. Regeringen og Dansk Folkeparti afsatte i deres store trafikplan 
11 mia. alene i første fase til at pendling mellem landsdelene kan komme ned på en time i 
transporttid. I modsætning til dette vurderer infrastrukturkommissionen, som regeringen 
bygger deres trafikplan på, at anlæggelsen af en letbane i Ring 3, vil koste 4,2 mia. og flytte 
12.000 passager dagligt fra biltrafik til kollektiv. En investering i nedbringelsen af 
transporttiden mellem landsdelene vil kun overføre 10.000 passagerer fra bilerne102. 
 
Regeringen kan derfor ikke siges at være uvillig til at investere i kollektiv transport, men 
kunne syntes at vælge deres projekter baseret på stemmemaksimering.  
 
5.4.2 Oppositionen 
I analysen af oppositionens holdninger vil vi primært kigge på Socialdemokraterne, da det må 
siges at være det ledende parti i oppositionen, og samtidig det parti der har størst politisk 
indflydelse i hovedstadsområdet.  
 
I Socialdemokratiets trafikpolitiske udspil fra november 2008103 fastslår de, at de ønsker 
letbaner i Århus, Odense og København. Der er ikke nærmere betegnelser heromkring, men 
da Ring 3 korridoren længe har været et politisk spørgsmål, samt den store regionale 
Socialdemokratiske politiske støtte(som nævnt ovenfor) for anlæggelsen af en letbane, antager 
vi, at man i udspillet bl.a. taler om en letbane i Ring 3 korridoren når man skriver, at der skal 
være letbaner i København. 
At Socialdemokraterne nationalt og regionalt ønsker anlæggelsen af en letbane, kan heller 
ikke fremstå som en overraskelse(jævnfør ovenstående diskussion omkring den store politiske 
magt og dermed opbakning Socialdemokraterne har i hovedstadsområdet). Ved at anlægge en 
letbane i Ring 3 korridoren er de simpelthen mest nytteoptimerende. De har magten i 8 ud af 
                                                          
102 Letbaner.DK 07.03.09: Fingerplanen vakler. 
103 Socialdemokraterne november 2008: Grøn trafik - Socialdemokraternes investeringsplan for Danmarks 
infrastruktur 
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de 11 kommuner som bliver berørt af den mulige letbane, og anlæggelsen vil derfor i høj grad 
komme deres vælgere til gode.  
Socialistisk Folkeparti(SF) er også positivt indstillet over for letbaner i Danmark, og skriver 
på sin hjemmeside:” Flere letbaner i de store byer.(…) Samtidig skal der sikres et finmasket 
net af busser og letbaner i Danmark.”104  
 
5.4.3 Interesseorganisationer  
5.4.3.1 FDM 
Forenede Danske Motorejere: FDM er per se som organisation formentlig ikke imod en 
letbane i Ring 3 korridoren, men da budgettet for starten er begrænset, vil en bilinteresse 
organisation selvfølgelig hellere set penge fra anlæggelsen af en letbane blive brugt på bedre 
og nye veje. FDM mener, at de trafikale problemer primært skal løses ved udbygning af 
motorvejene.105 Fordi disse giver størst mobilitet, og er sikrere end de små landeveje. 
Samtidigt mener FDM dog, at nogle transportopgaver løses bedst kollektivt, selvom bilen er 
en uundværlig del af mobiliteten i Danmark.106 
 
5.4.3.2 Letbaner.dk 
Letbaner.dk er en interesseorganisation baseret på frivillig arbejdskraft, og har derfor heller 
ikke de samme midler som en organisation ligesom FDM. Letbaner.dk har via deres 
hjemmeside letbaner.dk prøvet at præge dagsordenen omkring trafikpolitik, og har via deres 
forskellige publikationer bl.a. deres letbane forslag prøvet, at åbne omverden for deres 
holdninger omkring kollektiv trafik. Man må sige, at initiativet er lykkedes for trafikgruppen 
bag initiativet107, således har de været til møder med Valby, Glostrup og Københavns 
kommune108. Det må således siges, at har udøvet deres magt gennempåvirkning af den 
politiske dagsorden, hvor de har været med til at gøre opmærksom på ideen omkring en 
letbane i Ring 3.   
                                                          
104 Socialistisk Folkeparti 04-12-07: SFs trafikpolitik 
105 FDM: Infrastruktur  
106 FDM: Mobilitet  
107 Letbaner.DK 2009: Trafikgruppen   
108 Letbaner.DK 2009: Trafikgruppen 
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5.4.3.3 DSB S-tog 
Som gennemgået i kapitel 3, så er DSB S-tog ikke direkte for en letbane rundt om 
København, men vil have deres egen løsning. Selvom de er pro en baneløsning, har vi valgt at 
placere dem som en aktør imod letbanen, da deres løsning udskiller sig væsentligt fra de andre 
løsninger på følgende punkter; 
- Færre stop 
- Anden type tog og stationsløsning 
- Rute i direkte sammenspil med S-togs nettet 
 
5.5 Spilteori:  
 
Game Theory eller spil teori er sammen med og oftest i sammenhæng med Public choice 
analyser vokset sig større i anvendelse inden for det politiske område109. Således præsenteres 
spilteori oftest sammen med public choice i vores materialer110 Hvor Public Choice forklarer 
vores valg, når vi skal tage beslutninger for os selv, hvorvidt vi skal købe den ene vare eller 
den anden, så forklarer spil teori vores valg i interaktion med andre individer, et eller flere.  
 
McLean taler om 3 forskellige klasser111 af spil efter graden af alvorligheden i dem. De 3 
klasser er Assurance games, Chicken games og Prisoners dilemma112.  
- Assurance games antager oftest en social karakter. McLean bruger, et eksempel med en 
telefonsamtale der bliver afbrudt. Hvis ingen ringer op igen, blive nytten for begge ”samtaler” 
0, det samme er gældende hvis de begge ringer op. Hvis den ene derimod ringer op og den 
anden lader være, får den der ringer op en nytte på 1, og den der ikke ringer op en nytte på 2.   
- Chicken games er af en alvorligere karakter end assurance games, her bruger McLean bl.a. et 
eksempel som formentligt er døbt efter spillet Chicken. Spillet handler om to biler der kører 
                                                          
109 Otto Brøns-Petersen 2001, Økonomi og politik nr. 1 maj 2001 
110 Mclean  s.126ff, Parsons  s. 18 ff 
111 McLean  s. 126 
112 Prisoners dilemma er det mest brugte eksempel ved introduktion af game Theory i den eksisterende 
litteraturen.   
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mod hinanden, hvis man drejer af har, har man tabt og er Chicken113.  Førerne har således to 
muligheder; forsætte ligeud eller dreje af. Den bedste løsning for hver af kørerne er, at den 
anden drejer af, mens han selv kører ligeud. Den næstbedste løsning er, at de begge drejer af, 
og den tredjebedste mulighed er, at de begge forsætter ligeud. 
- Prioners dilemma games eksemplificerer McLean ud fra en ikke testnings aftale mellem 
daværende sovjet og USA. Hvor begge stater kan vælge om de vil overholde aftalen eller 
snyde. Det mest typiske eksempel er eksemplet med de to fangede forbrydere, der bliver givet 
muligheden for at tilstå eller benægte at have begået en forbrydelse. Hvis den ene fange tilstår 
og den anden benægter, får fangen der bestod 10 års fængsel, mens den anden bliver sluppet 
fri. Hvis de begge tilstår får de hver 6 år, mens hvis de begge benægter får de hver 8 år.  Det 
bedste alternativ for dem begge er, hvis den anden tilstår, mens man selv benægter. Det 
næstbedste er, hvis de begge tilstår og det værste er, hvis de begge benægter114.   
I vores tilfælde bruger vi et Prisoners dilemma game, hvor regeringen samt Dansk Folkeparti 
udgør den ene part(fremover omtalt som regeringen) og oppositionen i form af 
Socialdemokratiet, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten(fremover omtalt 
som oppositionen). Da McLean klassificerer sine klasser placerer vi diskussionen omkring 
letbanen i denne klasse, da projektet er en massiv investering, der berører mange mennesker. 
 
Situationen omkring letbanen er et one-shot game i et løbende supergame115. De to 
parter(fløje) skal vælge mellem to muligheder i denne specifikke sag, men sagen er kun en af 
mange, hvor der kæmpes politisk mellem de to parter. Hver fløj har som sagt to muligheder, 
1) at støtte anlæggelsen af en letbane S eller 2) afvise at støtte forslaget A. Dette giver således 
4 scenarier i alt.    
 
 
 
                                                          
113 McLean  s 130 
114 Eksemplet kan bl.a. se i Persons 2005 s. 19 
115 Mclean  s. 133-136 
1,1 0,3 
3,0 0,0  
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Begge parter vinder på at støtte forslaget ved SS muligheden, således er gevinsten dog lige 
stor for begge parter så ingen således rigtig vinder, da balance af vælgere mellem de parter 
ikke forskydes.  Det samme sker, hvis begge parter afviser forslaget. Der rykkes ingen 
stemmer, men til gengæld tilfredsstilles ingen at parterne, og får derfor ikke nogen gevinst 
herved. Den tredje mulighed er, at den ene part støtter forslaget om letbanen, og den anden 
ikke gør. Dette giver således den ene part en større gevinst end hvis de begge støtte, og en 
samlet større gevinst end SS muligheden. Da denne sag kun er en ud af flere i den konstante 
supergame i politik, er den bedste løsning for partierne altså at den ene part støtter et forslag, 
mens den anden part afviser det. I vores tilfælde støtter oppositionen forslaget mens 
regeringen afviser det. I den næste politiske sag(game) der udspiller sig, kan det således være, 
at regeringen støtter forslaget og oppositionen afviser det. Dermed ender begge parter med 
3,3. 
2,2 3,3 
3,3 0,0 
 
5.6 Analyse  
 
Ud fra Public choice teorien agerer både regering og deres støtteparti samt Socialdemokratiet 
politisk rationelt i sagen omkring en letbane langs Ring 3 korridoren. Venstre har ikke den 
store interesse i hovedstadsområdet, da vælgeropbakningen ikke er særlig stor. Derfor er det 
rationelt af partiet ikke at støtte anlæggelse af en letbane. Socialdemokraterne derimod er i 
den anden grøft. De har stor opbakning i området, og støtter ud fra en nytteoptimerende 
rationale fornuftigt nok letbane forslaget. Det partis ageren man kan stille spørgsmålstegn 
ved, er hvorvidt, deres handling er politisk rationel, er de Konservative. Partiet fik i 
folketingsvalget i 2007 10,4 % procent af stemmerne116. Således er partier overrepræsenteret i 
de 11 omegnskommuner, hvis man bare er en nogenlunde sammenhæng med støtte til partiet 
lokalt og nationalt. Da der er mange forskellige faktorer, som at de Konservative er ”lillebror” 
i regeringen og derfor ikke har selvbestemmelse af deres politik som f.eks. Socialdemokratiet, 
                                                          
116 Politiken 2007: Folketingsvalget 2007. 
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sammenhængen med at Konservative har stærke bånd til det danske erhvervsliv og vi ikke har 
undersøgt dets meninger om anlæggelsen af letbane, kigger vi bort fra den diskussion.    
 
Hvis vi kigger på game Theory scenariet, som vi stillede op, agerer begge parter også 
rationelt. Ved at være uenige med hinanden i forskellige sager opnår begge parter størst nytte. 
Man kan sige, at en politisk kamp i det lange løb ikke vil ende lige ligesom i vores scenarie, 
med to sager med samme udbytte. I nogle sager vil partierne således også være enige om 
enten at støtte et forslag eller afvise det. Grunden til forskydningen af stemmerne i partierne 
forklaret ud fra game Theory, må derfor findes i de forskellige gevinster eller nytte partierne 
får ved deres politik i forskellige forslag. En af de bedst kendte politiske mærkesager i senere 
tid er nok regeringens skattestop, som de indførte efter valget i 2001 og fremhævede i deres 
valgkamp. Ved at støtte forslaget omkring et skattestop får regering en gevinst på 5 ift. Til de 
3 vi har brugt i vores eksempel. Nu var letbanen godt nok ikke så stort et emne dengang, som 
det er i dag, men hypotetisk set vinder regeringen(5,3 i det eksempel) altså ved at støtte et 
skattestop i stedet for anlæggelsen af en letbane. Dette er selvfølgeligt et meget tænkt 
eksempel, der kun er tænkt som en illustrativ forklaring på, hvorfor der ikke er et 
uforanderligt remis i politik.  
Region Hovedstaden er mest interesserede i at maksimere deres eget udbytte, og er derfor i 
tråd med oppositionens ønske om en letbane omkring København. 
 
5.7 Delkonklusion 
 
Vi har arbejdet med den politiske dagsorden i letbanediskussionen i dette kapitel 5 for at have 
dette aspekt med i vores case studie. Vores delkonklusion vil være at finde i kapitel 6, hvor 
der er en sammenfatning af både Rational Choice og Cost-Benefit analysen. 
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6 Sammenfatning 
 
Vi vil her give et kort oprids af CBA og Rational Choice inden vores diskussion for at vise, 
hvad vi er nået frem til. Baggrunden for dette er, at i de efterfølgende kapitler vil RC og CBA 
blive bragt sammen og ikke længere køre parallelt på casen. 
Rational/Public Choice handler om, at en politiker eller et politisk parti er 
nyttemaksimerende, og derfor træffer de beslutninger, der giver det størst mulige afkast til 
partiet selv.  Samtidigt spiller interesseorganisationers og vælgernes nytte også en rolle, og 
politikeren skal samtidigt tænke på at blive genvalgt af vælgeren og opnå støtte og ekspertise 
fra interesseorganisationerne. Spillet mellem oppositionen og regeringen spiller også ind, da 
netop ingen vil tabe ansigt til modparten eller vælgerne, og derfor kan de operere forskelligt, 
for igen at opnå mest nytte selv. 
Relevante analytiske iagttagelser er her, at regeringen ikke besidder den overvejende del af 
borgmestreposterne i de berørte kommuner, og dem de besidder, ikke er på vippen til at miste 
magten. Derfor får regeringen ikke ligeså meget ud af en anlæggelse af letbanen, som den 
givetvis vil kunne få i Århus, hvor borgmesterposten har skiftet over de seneste valg. Dette 
kan have betydet, at Århus får sin letbane mens Københavnsområdet må undvære. Da letbaner 
oftest er af lokalpolitisk karakter, vil det derfor ikke påvirke regeringen negativt, da den 
samtidigt kan sige, at den gør meget for transporten i Danmark, da det var en del af en større 
trafikpakke. De lokale venstrefolk bliver derfor nødt til at gå imod partiet og ønske letbanen, 
da det ellers ville kunne koste stemmer lokalt og stille Venstre endnu dårligere. 
Region Hovedstaden spiller en mindre rolle, da det på trods af det lokalpolitiske aspekt, er så 
stort et anlæggelse projekt, at det skal besluttes nationalt. Derfor er det Region Hovedstadens 
opgave, at forsøge at tilegne sig en stor del af kagen i konkurrence med de andre regioner. 
Derfor arbejder det imod Region Hovedstaden, at den siddende regering ikke også har magten 
i deres lokalområde, da regeringen som nævnt så ikke opnår den mest mulige nytte ved 
anlæggelse i den region. 
Cost-Benefit analyse kan fungere som et godt redskab til, at vurdere om det kan svare sig at 
investere i et givent projekt. Dette gælder dog kun såfremt, at der er sket en værdisætning af 
alle faktorer, som har betydning for det givne projekt. Faktorer som ikke direkte har en reel 
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værdi i kr., skal således estimeres. Disse værdimæssige estimater har altså en stor betydning 
for Cost-Benefit analysens udfald. Problemerne ved estimeringen af nogle af disse faktorer er, 
at det kan diskuteres, hvorvidt forskellige faktorer kan værdisættes. Her kan der nævnes 
faktorer som værdien af liv, værdien af miljøet eller værdien af tid. Alt efter hvem der laver 
estimatet, vil værdisætningen altså give et forskelligt resultat. Dette kan være yderst 
problematisk i forhold til analysens validitet. Når værdisætningen af de relevante faktorer er 
færdiggjort, skal man finde nutidsværdien af projektet som helhed og projektets interne rente. 
Hvis nutidsværdien er positiv, og den interne rente er større end kalkulationsrentefoden, som 
der anvendes til nutidsværdiberegningen, kan det altså betale sig at investere i det givne 
projekt, set ud fra et samfundsøkonomisk perspektiv. Hvis man står i en situation, hvor man 
skal tage stilling til forskellige projekter, eller forskellige udformninger af det samme projekt, 
så udregner man nutidsværdien for alle projekterne, og herefter vil Cost-Benefit analysen så 
anbefale det projekt med den største nutidsværdi. For at tage højde for usikkerheden omkring 
de forskellige estimater, som udgør fundamentet for analysen, har man følsomhedsanalysen. 
Følsomhedsanalysen tager højde for usikkerheden omkring de forskellige faktorer, ved at 
beregne hele analysen igen, men med de nye faktorer inkluderet. 
 
Ved at gå COWI’s rapport efter i sømmene, kunne vi erfare at det gav en negativ nutidsværdi 
af samtlige udformninger af Letbanen langs Ring 3 korridoren. Ligeledes var samtlige 
beregnede interne renter langt under den anvendte kalkulationsrente på 6 %. Dette betyder 
altså, at det ikke kan svare sig økonomisk at investere i letbanen. I den efterfølgende 
følsomhedsanalyse tager COWI højde for de usikkerheder, der kunne være omkring deres 
antagelser. Ingen af disse analyser giver en intern rente, som ligger nær den anvendte 
rentefod, og derfor kan det altså ikke svare sig at investere i letbanen.  For at yderligere at 
sætte spørgsmålstegn ved analysen har vi forsøgt, med de tal vi har til rådighed at lave en 
følsomhedsanalyse. Dette er gjort ved at anvende de mest optimistiske antagelser og benytte 
større værdier for de forskellige faktorer som spiller ind i analysen. Det viste sig, at det ikke 
engang i dette tilfælde ville give en positiv nutidsværdi eller en fordelagtig intern rente. Det 
kan i et samfundsøkonomisk henseende altså ikke svare sig at investere i letbanen langs Ring 
3 korridoren. 
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Man kan altså se, at der spiller en række faktorer ind i sådan en beslutningsproces. Mens det 
ikke kan betale sig samfundsøkonomisk og for regeringen at anlægge det. Kan det svare sig 
for Region Hovedstaden og oppositionen at anlægge letbanen ud fra politiske rationaler. 
76 
 
7 Diskussion 
 
I dette kapitel vil vi diskutere nogle af de problemstillinger, som vi er støt på i rapporten. De 
forskellige punkter vi vil diskutere, er 1) Det samfundsøkonomiske aspekt, 2) Politisk 
prioritering, 3) Estimater og 4) Alternative omkostninger.  
Cost-Benefit analysen fra COWI viser som sagt, at anlæggelsen af en letbane langs Ring 3 
korridoren ikke kan betale sig samfundsøkonomisk, men det skal dog nævnes, at det kan de 
fleste offentlige trafikinvesteringer generelt ikke117. Derfor kan letbanen måske alligevel 
stadig godt være den bedste løsning, da den er billigere at anlægge end, hvis strækningen 
skulle dækkes af en metro eller S-tog. Dette ville koste henholdsvis en 3 og en 4 gange 
mere118. Derfor kan letbanen sagtens ses som den bedste løsning, hvad angår offentlig trafik i 
området. Regeringens begrundelse for ikke at anlægge en letbane er, at den ikke flytter nok 
trafikanter fra privatbilismen over til den offentlige trafik119. Et andet spørgsmål man kunne 
stille er, om en velfungerende offentlig transport er en nødvendighed for vores samfund. 
Danmark er et pendlersamfund der er bygget op omkring folks villighed til at rejse for at 
komme på arbejde. Hvis besværet på et tidspunkt bliver for stort, at de daglige transporter 
gener opveje fordelene ved det pågældende job, så begynder villigheden til at rejse langt, 
formentlig at smuldre. Derfor kan man sagtens argumentere for, at anlæggelsen af en letbane 
er nødvendigt for samfundet, selvom den måske ikke i først omgang er samfundsøkonomisk 
fordelagtig.  
Grunden til, at regeringen og oppositionen har to forskellige standpunkter redegjorde vi for i 
kapitel 5.5. Her konkluderede vi, at regeringen ikke støtter en letbane langs Ring 3 korridoren, 
fordi det ikke ville være stemmeoptimerende for dem. Derimod støttede oppositionen 
letbanen, da det ville være mest stemmeoptimerende for dem. Dette kan underbygges af, at 
Venstre støttede en letbane i Århus, hvor der godt nok er en socialdemokratisk borgmester i 
øjeblikket, men den forhenværende borgmester var venstre kvinde. I København har man de 
sidste mange år har haft en socialdemokratisk styret by, hvor magtbalancen altså er mere på 
vippen i Århus. Derfor kan man ud fra Public Choice teorien forklare regeringens valg(med 
                                                          
117 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3 s. 52   
118 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3 s. 9 
119 Jævnfør afsnittet om Regions hovedstadens rapport i kap. 3.5.3 
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Venstre i centrum) om at støtte en letbane i Århus og ikke i København. Man kan så vurdere 
om det spiller ind i den nye vedtagende trafikaftale, som bygger på en lang række 
anlægsprojekter, og derfor kan en letbaneløsning drukne i andre og større projekter. Derfor 
kan det først gøre sig gældende til kommunalvalgkampen i november 2009, hvor projektet 
givetvis vil blive debatteret. 
 
Hvis man kigger på COWI’s rapports samlede resultater120 kan man se, at brugergevinsterne 
og de eksterne gevinster giver et overskud på henholdsvis ca. 1-1.2 mia. og ca. 200 mio. 
Brugergevinsterne dækker bl.a. over tids gevinster i den kollektive trafik, som i dette 
eksempel giver et overskud. Det kan være en vigtig faktor for politikerne, fordi de har 
mulighed for at lægge vægt på netop det punkt. Det vil eksempelvis være nemmere at forsvare 
anlæggelsen af en letbane, hvis politikerne fokuserer på de positive gevinster frem for det 
samfundsøkonomiske tab, for dermed at opnå større støtte blandt befolkningen. De eksterne 
gevinster kan spille en rolle fordi de bl.a. inkluderer klima og et fald i hyppigheden af uheld. 
Klimaet spiller en rolle fordi det i forvejen ligger højt på den politiske dagsorden. Faldet i 
uheldshyppigheden er ligeledes væsentligt, fordi det er noget befolkningen kan relatere til, og 
derudover har det en god politisk gennemslagkraft. Så set ud fra de ovennævnte punkter vil 
det umiddelbart være en god ide at investere i letbanen, selvom rapporten viser noget andet.   
 
Prognose for passagerer som vil benytte letbanen og anden kollektiv trafik er beregnet vha. 
OTM 5.0121122, som er en model der bliver opdateret løbende.  Til beregning af 
samfundsøkonomiske konsekvenser har COWI brugt en model, der hedder TERESA123. 
TERESA-Modellen er udarbejdet af COWI, transport- og Energiministeriet. COWI’s andel i 
dannelsen af TERESA-Modellen kunne betyde, at der ville blive været en blandet 
stillingtagen til COWI, men da Transport- og energiministeriet også har været indblandet, 
virker foretagendet pålideligt. 
                                                          
120 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3 s. 50 
121 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3 s. 6 
122 Model Center Danmarks trafikforskning, 2009: OTM 5.0 
123 Model Center Danmarks trafikforskning 2009: TERESA 
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Der er nogle faktorer, hvor værdisætningerne er meget usikre. Dette er COWI selv 
opmærksomme på i rapporten: ”For mange af de effekter, der medtages i analysen, er både 
kvantificeringen af effekten og værdisætningen usikker.”124. De påpeger endvidere, at 
komforten ikke er medregnet i analysen, da dette ikke kan estimeres direkte. Dette er en af de 
faktorer, som er yderst subjektiv, og det er næsten umuligt at give et skøn, der kan anses som 
værende ”korrekt”.  
De eksterne omkostninger er et af de steder, hvor man muligvis ville kunne få ændringer i 
resultatet af den samfundsøkonomiske analyse ved at lave en revurdering af værdisætningen. 
Som man kan se i tabel 4.13 i COWI rapporten, er der en positiv nettonutidsværdi af de 
eksterne omkostninger. Det ses desuden, at besparelsen i forhold til færre uheld er sat til 168-
248 mio. kr. Dette virker som en rimelig besparelse, men da tidshorisonten for udregningerne 
er 50 år er det altså kun 3,36-4,96 mio. kr. sparet pr. år. Man kan diskutere, om det er en 
realistisk fastsættelse af dette. Da det er klart den største post i de eksterne omkostninger, er 
det utroligt væsentligt, at det er et realistisk skøn. COWI skønner,125 at der ikke er store 
forureningsmæssige besparelser at hente ved anlæggelsen af en letbane, men gør stadigvæk 
rede for, at de grundede usikkerheden ikke kan tage højde for bl.a. de teknologiske fremskridt 
inden for el-produktion, kollektiv trafik og bilparken. Værdsættelsen af tid kan ses i tabel 
4.2126, og denne er baseret på ”Transportministeriets Transportøkonomiske Enhedspriser”. 
Dette må vurderes til at være kvalitativt bedre, end en vurdering som vi ville kunne foretage. 
Endvidere oplyser COWI, at en gennemsnitsbilist vurderer prisen på én besparet times 
transport fra bolig til arbejde til at have en værdi på 80 kr., mens én times forsinkelse har et 
værditab på 120 kr.,127 desuden vurderer COWI at omkostningerne/fordelene for erhvervet 
nødvendigvis må ligge højere. 
Alt i alt må man sige at COWI har gennemarbejdet deres rapport således, at det er svært at 
sætte en finger på noget som virker decideret urealistisk. Man kan dog stille spørgsmålstegn 
ved det faktum, at TERESA-Modellen er blevet et obligatorisk værktøj til udregning af 
samfundsøkonomiske konsekvenser af projekter på transportområdet, netop fordi COWI har 
medvirket i fremstillingen af denne model.128  Det virker umiddelbart ikke realistisk, at COWI 
                                                          
124Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3, Bilag, s.6/18 
125 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3, Bilag 4 s. 16 
126 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3, Bilag, s.12/18 
127 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3, Bilag, s.12/18 
128 Model Center Danmarks trafikforskning 2009: TERESA 
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ville lave en model som ikke gav det bedst mulige skøn, da de som konsulentvirksomhed skal 
fremstå så pålidelige som muligt.  
 
Som nævnt i afsnittet om CBA129 står regeringen over for et trade-off hver gang, de skal 
beslutte et projekt. COWI’s rapport og vores efterfølgende analyse af denne har vist, at det 
ikke er muligt, at opnå hverken en positiv NNV130 eller en intern rente som ligger over 
kalkulationsrentefoden på hhv. 6 % og 5 %. Det vil altså i økonomisk henseende ikke være 
fordelagtigt at investere i letbanen langs Ring 3 korridoren. Hvad vi ikke præcis har kunnet se 
er om de alternativer til letbanen, som regeringen har stået over for, har haft et større eller 
mindre underskud. Hvis de andre alternativer ligeledes har haft en negativ NNV betyder det, 
at letbanen igen ville komme i betragtning set med et økonomisk perspektiv. Dog skal det 
pointeres, at det samfundsøkonomiske underskud vil være på 2,4 – 4,1 mia. kr. over 50 år131. 
Set i dette perspektiv er det et relativt lille tal, altså 48 – 82 mio. kr. i underskud pr. år Dette er 
en relativ lille post, når man har investeret 0,5 mia. kr. i den nyeste trafikplan.  
At politikerne skal vurdere, hvad der er den bedste løsning mellem to vidt forskellige sager, 
vil valget ikke kun bero på, hvad de finder som den bedste løsning, men også hvad der er på 
den politiske dagsorden. Medierne er i højere og højere grad med til at sætte den politiske 
dagsorden. Og nogle områder kan derfor få større opmærksomhed og betydning for 
politikerne frem for andre. 
Hvis vi skal opstille et eks., hvor politikerne skal vælge mellem to nye sygehuse og en 
letbane, vil valget formentlig falde ud til sygehusenes fordel, da sundhedssektoren oftest har 
større betydning for vælgeren end offentligt transport. Hvis vi derimod skifter sygehusene ud 
med et mindre attraktivt alternativ til letbane, eller penge til renovation af folkeskolerne rundt 
om i landet, så ville beslutningen måske se anderledes ud. Vi forudsætter i dette eksempel, at 
valget med anlæggelsen af en letbane og renovering af folkeskolerne i en neutral situation 
ville ende med lige mange stemmer, hvis der skulle vælges. Hvis der derefter i medierne kom 
massiv omtale, om de store trafikkøer der er hverdag på Ring 3 motorvejen, og de store 
omkostninger det havde for samfundet, så ville valget mellem de to muligheder formentligt 
                                                          
129 Kapitel 4 
130 Nettonutidsværdi 
131 Region hovedstaden 2008: Letbanesamarbejdet Ring 3 - Vurdering af letbane langs Ring 3, side 9 
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ændre sig. Den nye omtale omkring problemet, vil således skabe ny fokus omkring 
anlæggelsen af en letbane, og vælgerne ville forlange handling på området. Derfor vil en øget 
mediedækning af problemet omkring Ring 3 øge sandsynligheden for en letbane.  
Samtidigt bliver der ikke taget højde for dem, som pendler i forvejen, og det er derfor også en 
optimering af deres forhold, som måske kan holde dem i det offentlige og dermed ikke tage 
bilen til og fra arbejde om morgenen. Da infrastrukturen er så vigtig for vores samfund, fordi 
vi skal bibeholde mobiliteten af arbejdsstyrken, er det nødvendigt at investere i denne. Derfor 
kan det være i samfundets interesse, at investere i noget som måske ikke i sig selv giver 
overskud, men noget der på længere sigt vil forhindre et større tab for samfundet. 
Sammenfattende kan man altså sige, at det i forhold til CBA ikke ville give mening at 
investere i letbanen, men samtidig er det en relativ lille post, set i forhold til det offentlige 
budget. Netop derfor ville man, politisk set, muligvis kunne argumentere for en anlæggelse af 
letbanen.  
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8 konklusion  
 
Hvorledes kan man argumentere for fordele og ulemper ved at anlægge en letbane ved Ring 3 
omkring København? 
Vi har undersøgt vores problemformulering fra to forskellige perspektiver, det økonomiske og 
det politologiske. For at undersøge argumenterne fra en økonomisk synsvinkel, revurderer vi 
den Cost-Benefit analyse, som COWI lavede omkring en anlæggelse af en letbane langs Ring 
3 korridoren ved København. Dette gav os muligheden for, at undersøge om det var 
samfundsøkonomisk efficient at anlægge en letbane. Konklusionen i COWI-rapporten er som 
tidligere nævnt, at en letbane ikke er samfundsmæssigt efficient. Letbanen endte heller ikke 
ud med at være efficient i vores egen revurdering af COWI-rapporten, hvor vi gik ind og 
ændrede nogle af estimaterne, og lavede nye udregninger baseret på disse. Derfor kan man 
umiddelbart konkludere, at ud fra et samfundsøkonomisk perspektiv kan en letbane ikke 
betale sig. Vi fremfører dog i diskussionen, et argument om at en velfungerende infrastruktur 
er en nødvendighed for et pendlersamfund som det danske. Dette sammenholdt med at 
offentlige trafikinvesteringer generelt ikke er samfundsøkonomiske efficiente betyder, at man 
ikke kan finde et direkte svar. Spørgsmålet om man kan argumentere for en letbane ud fra en 
samfundsøkonomisk synsvinkel kræver altså flere indgangsvinkler. Ydermere kan man 
konkludere, at hvis denne strækning skulle dækkes af en transportform som metro eller S-
toge, så ville omkostningerne være væsentlig større. Blev det derfor besluttet, at der skal 
anlægges en offentlig transportform langs Ring 3 korridoren, kan man godt argumentere for, 
at en letbane er samfundsmæssig fordelagtig, da det er den løsning, der formentligt giver 
mindst underskud. Hvis man som i denne omgang fra regeringens side har valgt ikke at 
anlægge letbanen, kan man godt argumentere for, at letbanen ikke er samfundsmæssig 
fordelagtig, og dermed argumentere imod den.  
 
For at redegøre for de politiske argumenter for en letbane, anvendte vi Public Choice teorien 
og Spilteori. Ud fra Public Choice teorien redegjorde vi for, at politikerne bliver opfattet som 
almindelige individer, som vil agere nytteoptimerende, hvilket vil sige stemmeoptimerende i 
politikernes tilfælde. Derfor vil et parti eller regering ikke støtte forslaget om en letbane, hvis 
det ikke er rationelt ift. deres vælgergrundlag. Vi kiggede derfor på hvordan de politiske 
poster var besat i de 11 omegnskommuner og Region Hovedstaden.  Dette viste, at 
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Socialdemokraterne sad på langt størstedelen af posterne, mens Konservative havde nogle 
enkelte kommuner hvor de havde borgmestermagten. Venstre havde ikke nogle borgmestre i 
området, og besad heller ikke regionsformandsposten - denne er socialdemokratisk besat. I 
stedet for at se på de to partier der samarbejder separat, agerer rationelt ift. optimering af 
stemmer, kigger vi på regeringen som én enhed. Da Statens ressourcer er begrænsede, vil de 
derfor vælge de projekter, der er mest stemmeoptimerende for dem selv. Regeringen vælger 
derfor ikke, at sætte penge af til letbane, men til andre projekter der giver større 
stemmegevinst.  
Hvis vi nu kigger på oppositionen132 med Socialdemokraterne i spidsen, går de ind for en 
letbane i Ring 3 korridoren. Dette sker selvfølgelig fordi, det er mest nytteoptimerende for 
opposition og især Socialdemokraterne, der har stor vælgeropbakning i området, og de vil 
derfor agere stemmeoptimerende ved at være for en letbane.  
 
Efter Public Choice analysen opstiller vi et prisoners dilemma scenarie, hvor vi analyserer ud 
fra spilteori, hvorfor de to parter, regeringen og oppositionen, agerer som de gør. Her 
konkluderer vi, at begge parter er bedst stillede i det lange løb med at være uenige omkring 
sagen. Da det for regeringen ikke er rationelt at støtte letbaneforslaget, mens det er rationelt 
for oppositionen, bliver udfaldet, at opposition støtter forslaget og regeringen ikke bevilger 
penge til det rationelt.  
 
Hvis vi nu skal kigge på politiske argumenter for en letbane ud fra Cost-Benefit analysen 
lavet af COWI, må vi opstille dem i to kategorier, de taktiske og de offentlige. De taktiske 
grunde, er dem vi analyserede ved hjælp af Public Choice og spilteori, altså dem der 
omhandler stemmeoptimering. De offentlige er de argumenter, parterne vil bruge i 
offentligheden, når de skal forklare deres standpunkt. Vi har redegjort for de taktiske 
argumenter, og vil derfor nu redegøre for de offentlige. 
Regeringens argument er som tidligere nævnt, at en letbane er samfundsøkonomisk 
omkostningsfuld, og flytter ikke nok passagerer fra biltrafikken til kollektiv trafik, dette 
selvfølgelig på baggrund af deres taktiske argumenter og rationaler, hvor regeringen vil sige 
en letbane er for omkostningsfuld, vil oppositionen slå på nødvendigheden af en letbane. 
                                                          
132 Redegørelsen for oppositions holdninger, sker på samme baggrund som i afsnit 5.6 og med samme 
forudsætninger.  
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Samtidigt vil de ud fra Cost-Benefit analysen fremhæve faktorer som forbrugergevinsterne og 
miljøgevinsterne, samt at letbanen giver et overskud når den først er anlagt. Det sidste 
argument skal selvfølgelig sammenholdes, med et argument omkring at de fleste offentlige 
trafikinvesteringer giver underskud, og letbane løsningen formentligt er den billigste løsning 
på, en ordentlig kollektiv trafikløsning i området. 
 
Vi kan derfor konkludere, at regeringen på baggrund af at de ikke ville agere rationelt ift. 
stemmeoptimering, vil argumentere for at letbanen er for dyr, og ikke flytter nok trafikkanter 
over i letbanen fra bilerne. Derimod vil oppositionen slå på nødvendigheden af en letbane, 
samt fremhæve de positive områder man vil kunne finde frem til vha. en Cost-Benefit 
analyse. Oppositionens ageren for en letbane, sker på baggrund af, at det ville være mest 
stemmeoptimerende for dem.     
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9 Perspektivering 
 
Vi er klar over, at vi har været en anelse subjektive i vores tilgang til dette projekt. Det 
skyldes, at vi alle benytter kollektiv transport dagligt grundet vores studium og andre 
gøremål. Dog mener vi stadig, at det kan belyse den proces, det er at anlægge større offentlige 
transportsystemer i Danmark. Samtidigt kan det have farvet vores syn på de forskellige 
forslag, at de hver især mener, at lige netop deres forslag er det bedste, og de derfor ikke selv 
fokuserer på de negative dele ved de respektive projekter.  
Som nævnt i starten af rapporten, har rapporten den fejl, at den ikke besidder data på alle 
løsningsforslag, da de simpelthen ikke har været tilgængelige, og det ville tage mere end et 
semester projekt at indsamle disse data. 
Vi har benyttet os af Cost-Benefit Analysen som primær vægt i vores opgave. Vi kunne have 
draget andre sociologiske eller økonomiske elementer ind i vores rapport. Rejsemønstre, 
offentlige investeringer i krisetider osv. Vi mener dog, at CBA har sit berettigelse i og med, at 
det er den mest benyttede analyseform, når man taler om samfundsmæssige investeringer. Da 
vores opgave er tungt funderet i det økonomisk felt, har vi valgt en økonomisk-politisk teori 
omkring det politologiske i vores rapport. Her kunne vi have valgt mere politologisk 
indgangsvinkel, men vi ville dermed have svært ved at gøre det tværfagligt og finde den 
direkte sammenhæng mellem det økonomiske og politologiske aspekt. 
Vi mener, at dette projekt kan være med til at belyse de mange problemstillinger, der 
indfinder sig, når man skal anlægge kollektiv transport i Danmark. Det har belyst en række af 
de problemstillinger, der tages fat på fra beslutningstagernes side. Og selvom projektet måske 
har enorm lokal opbakning, så skal det ses i et større nationalt billede. Derfor mener vi 
sagtens, man kan perspektivere til andre anlægsforslag i Danmark, selvom letbanen hverken 
er besluttet eller forkastet endnu. 
Samtidigt viser dette projekt muligvis også, hvorfor mange andre projekter inden for kollektiv 
transport er så længe om at blive realiseret. For eksempel tog det flere år og mange 
undersøgelser, før man byggede etape 1-3 i den Københavnske Metro, og endnu flere år før 
man gik videre med etape 4 – Cityringen. 
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Vi har givet et kort indblik i det spil, som foregår hos politikkerne, når der skal træffes 
beslutninger. Men da de fleste af forhandlingerne foregår væk fra offentlighedens søgelys, 
mener vi ikke, at vi har kunnet gøre det på andre måder. 
 
Letbaner har vist sig at være en stor succes i lande, som vi plejer at sammenligne os selv med. 
Jævnfør kapitel 3.5.1. Her har letbanerne overgået de forventninger, der var sat til dem. 
Erfaringer fra andre lande viser altså, at en letbane kunne være en god idé.  
 
Projektet viser også, at den nuværende regering ikke er bange for at bruge penge på offentlig 
transport, jævnfør deres nye trafikplan. Hvad der er afgørende, for hvilke projekter der 
vælges, syntes dog, at kunne være stemmeoptimering fra politikerne side.   
 
En af de ting politikerne slår på, når de argumenterer for den kollektive trafik, er miljøet. Bus 
og togtransport ses som det grønne alternativ ti bilen. Men hvis man kigger i Cost-Benefit 
analysen fra COWI, kan man se, at miljøgevinsten selv over er 50 år er forsvindende lidt. Et 
af hovedargumenterne bag den kollektive trafik kan derfor ses som stærkt overvurderet. Det 
passer også hvis, man ser på infrastrukturen, som den er nu. Motorring 3 er allerede anlagt, og 
forureningen ved anlæggelsen af denne er ikke beregnet med i CBA. Så hvis man starter fra 
nul, uden skinner til letbane og uden motorvej til bilerne, må man formode at miljøgevinsten 
alligevel ville være mærkbar, ved at vælge letbanen frem for øget fokus på privatbilisme.    
Vi kan se der er mange muligheder med denne case, som man kunne arbejde videre med dette 
projekt. Desuden vil miljø og trafikudviklingen de næste år kunne få afgørende betydning for 
en eventuel videregående rapport. 
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